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Mobile! Dieser Name war uns Jungen vor der Jahrhundertwende schon gelaufig, als wir noch nicht wullten, daff Mobile die Hauptstadl Alambas ist, an der Kuste des Golfes
von Mexiko gelegen, Aber wir sprachen mit heilen Kipfen von der Seeschlacht vor Mobile im Januar 1864, alsdert die Flotten der Nord- und der Stidstaaten aufeinander-
prallten und Admiral Farragut zum Seehelden machten. Nun aber ist Mohile wicder das friedliche Hafenstadtchen mit fast 80 000 Einwohnern. Ihr Hauplgeschaft ist der Baum-
wollhandel. Zahllose Hedkraddampler bringen die Baumwaollballen aus Alamba, Tennersee und Mississippl heran, Neuerdings entwickelt sich dort auch eine Industrie, besonders
Papierfabriken, ein Kabelwerk, und weiterhin gewinnt die Stadt einen Namen in der Metall- und Kunsiseidenbranche,
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Am 27. und 28. Oktober fand in Miinchen
der diesjihrige Deutsche Reedertag stalf.
Es war die letzte der groBen Veranstaltun-
gen aus AnlaB der B00-Jahrfeier der Stadt,
Wenn sich die deutschen Reeder in diesem
Jahr entschlossen haben, ihren Reedertay
in Miinchen abzuhalten, so geschah dies aus
dem Grund, um am Isarstrand mit der baye-
rischen Wirtschaft und Verwaltung Fragen
des Seeverkehrs zu erértern. Als wichtig-
stes aber wollten die deutschen Reeder be-
tonen, dah — nach den schwierigen Jahren
des Wiederaufbaus — die deutsche Volks-
wirtschaft heute wieder eine ebenso mo-
derne wie leistungsfahige Handelsflotte be-
sitzt.

Aber auch aus anderen Griinden war Min-
chen als Tagungsort gut gewahlt: 20 Schiffe
tragen wieder die Namen bayerischer
Stadte und Landschaften iiber alle Meere.
Kombinierte Fracht/Fahrgastschiffe, mo-
dernste Schnellfrachter, groBe Tanker und
Fischdampfer sind in der Seeschiffahrt ,die
Bayern” unter der Bundesflagge. Auch vor
den groBen Kriegen gab es bereits bekannte
Schitfe, die den Namen bayerischer Stadle
an Bug und Heck zeigten.

Hoéhepunkt des Deutschen Reedertages 1958
war der Vorirag von Herrn Direktor Richard
Bertram, Vorstandsmitglied des Nord-
deutschen Lloyd und Mitglied des Prasidi-
ums des Verbandes Deutscher Reeder, im
Neuen Herkules-Saal der Miinchner Resi-
denz iiber das Thema ,Seeschiffahrt —
Pariner des AuBlenhandels”.

Aus den zahlreichen Stimmen der Presse
zum Reederlag schreibt die ,Siiddeutsche
Zeitung” u. a.: ,Es ist das gute Recht der
einzelnen Wirtschaftszweige, ihre Inter-
essen in der Offentlichkeit zu vertreten.
Wer haufig Fachveranstaltungen besucht,
ist es gewohnt, daB dabei gemdB dem Wort
der Stohner kommt weiter als der Prahler’
zumeist die Lage diister gemalt und — der
Ruf nach offentlicher Hilfe erhoben wird.
Beim Deutschen Reedertag in Miinchen war
das erfreulicherweise nicht der Fall. Man
gab vielmehr freimiitig zu, daB unsere Han-
delsschiffahrt ausgezeichnete Jahre gehabt
hat und man hofft, die Lage zu meistern,
auch wenn man sich gegenwarlig [fast in
einer Krise' befindet. So sprechen Unter-
nehmer, die nicht vergessen, dafi es keine
Gewinnchance ohne Risiko geben kann.
Dieses ist in der Seeschiffahrt grofer als in
vielen anderen Branchen.”

Die durch einen Sprengstoffanschlag im
Hamburger Hafen schwer beschadigte ,Al-
las" ist nach der Untersuchung im Dock von
der Kriminalpolizei freigegeben worden. Ist
damit aber auch geklart, wer fiir den Bom-
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benanschlag verantwortlich gemacht werden
kann? Wir moéchten glauben, dali die Sache
eine Betrachtung wert ist. Die Explosion er-
folgte in der Nacht zum 1. Oktober im Ham-
burger Hafen. Nach der Untersuchung durch
die Taucher wurde festgestellt, daB der
Rand der beschddigten Bordwand in den
Schiffsraum hineingebogen war. Diese Fest-
stellung war im Grunde genommen wichtig
genug, um daraus irgendwelche Vermutun-
gen zu kombinieren. Wir sind weit davon
entfernt, uns fiir Sprengstoffsachverstdandige
oder gewiegte Kriminalisten zu halten,
stimmten aber nunmehr mit den Veroffent-
lichungen in der Tagespresse iiberein, daf
auf keinen Fall eine Zeitbombe im Innern
des Schiffes fir die Explosion ursdchlich
sein konnte. Die Idee der Explosion einer
Fliegerbombe, die seil dem letzten Krieg an
dieser Stelle im Hafen gelegen haben
konnte, muBte ebenfalls als nicht zutreffend
angesehen werden, als sich herausstellie,
daB die Beschadigungen nicht am Boden
sondern seitlich an dem Unterwasserschiff
entstanden sind.

Bleibt man also weiterhin auf Vermutungen
und die weiteren Ermittlungen der staal-
lichen Stellen zu diesem verbrecherischen
Anschlag angewiesen, der in-dieser Form
der einzige der Nachkriegszeit gewesen ist,
so fiihlen wir uns verpflichtet, sehr deutlich
auf einige fir alle Seeleute bedeutungsvolle
Punkte dieser Angelegenheit hinzuweisen.
Das wollig unverstandliche Attentat hatte
sehr leicht Menschenleben fordern kénnen.
Es ist allgemein bekannt, dafi auf den
Schiffen in den deutschen Héfen vielfach
Familienangehorige, also Frauen und Kin-
Am 9. Oktober 1858 machte

das fiir die Deutsch-Afri-
kanische Schiffahrts-Gesell-

schaft, Hamburg, von der
Deutschen Werft agebaute
Fracht-M5 Karro® seine

152,17 m

Probelahrt. Bei
Linge tber Alles, 18,75 m
Breite und einer Seitenhdhe
von 11,7 m vermiBt es als
Shelterdecker 8495 tdw und
als Volldedcer etwa 11 000
tdw. Ein einfach wirkender
MAN-Diesel mit Aufladung,
Type KSZ 78/140, von 9000
PSe, wverleiht dem Schiff
eine Geschwindigkeit wvon
17,5 Knoten

Am 18. Oktober wurde die
Jungfernreise angetreten,
die fiber Kapstadt bis nach
Lourenzo Margues gehen
soll

Am Deilkempap

der, die oft kurze Liegezeit mit ihren Madn-
nern an Bord verbringen und auch an Bord
wohnen. Wie leicht hatte daher die Bombe
gegen diese Unbeteiligten eine nicht wieder
gutzumachende Wirkung erzielen kénnen.
Das ist die andere, und zwar die schmut-
zigste Seite dieses Attentates im Hambur-
ger Hafen in der Nacht zum 1. Oktober 1958.
Erfreulich und ein schones Zeichen fur die
Verbundenheit der Seeleute mit ihrem
schwer getroffenen Schiff ist die Tatsache,
daBh die gesamte Besalzung, die in der
Explosionsnacht an Bord war, sich freiwillig
bereit erklart hat, nach der Reparatur des
Schiffes geschlossen wieder an Bord zu
gehen.

Es erhebt sich aber auch ferner die Frage,
sind weitere derartige Anschlage zu er-
warten und wie kann man sich davor schiit-
zen? Es liegen keine Anzeichen dafiir vor,
daf die ,Atlas" der Anfang einer weiteren
Serie dhnlicher Attentate ist. Wir maochten
aber doch sagen, daB vorsorglich an Bord
Mafinahmen ergriffen werden sollten, um
dhnliches zu verhindern, Dazu kann jeder
einzelne Mann der Besatzung helfen, der
fiir die Bewachung des Schiffes in der
Nachtzeit eingesetzt ist.

Wir sollten aus diesem Anschlag lernen,
die Augen offenzuhalten, um die Vorgange
in der ndaheren Umgebung des Schiffes bei
Tag und Nacht besser zu beobachten, Dana
wird diesen Elementen, die sich fir derartig
schmutzige Dinge hergeben, das Handwerk
gelegt und die Angehorigen der Besatzun-
gen werden nicht in Dinge mit hinein-

gezogen, mit denen sie und ihre Minner
nichts zu tun haben.

Der Wachoffizier




Will RuBland seinen Auflenhandel mit dem
Westen verstarken? Welche Waren kann
es seinerseits anbieten? Diese Fragen wur-
den in den letzten Tagen lebhaft in Moskau
wie in New York, in London wie in Bonn
und in Hamburg erortert. In Hamburg war
der sowjetische Botschafter in Bonn, Smir-
now, zu Gast. In einer Unterredung mil
hamburgischen Regierungsstellen im Rat-
haus erkldrte er sich bereit, die hambur-
gischen Wiinsche seiner Regierung zu unter-
breiten; er kiindigte des weileren an, dah
in Kiirze eine sowjetische Wirtschaftsdele-
gation in die Bundesrepublik kommen und
auch in Hamburg vorsprechen wirde. In
Koln ist die Errichtung einer sowjetischen
Handelsvertretung vorgesehen, in Hamburg
die Errichtung eines Konsulates der UdSSR.
Hamburg ist nicht zuletzt auch an der Rege-
lung von Verkehrsfragen mit dem Osten
interessiert.

In einem Interview mit dem Amerikaner
Adlai Stevenson halte Chruschtschow ge-
sagt, dafl die Sowjetunion auch zu einer
Intensivierung des Handels mit Amerika
bereit sei. Heute schon verkaufen die Rus-
sen Ol zu ermabigten Preisen auf dem
amerikanischen Kontinent; sie handeln da-
fiir argentinische Wolle, brasilianischen

Der Mann am Ausgquck

Kaffee und chilenisches Kupfer ein. Der
amerikanische Handel mit dem Ostblock ist
noch unbedeutend. Wie es scheint, ist den
Russen an einer Verstarkung des Handels
mit dem Westen sehr gelegen.

So positiv diese Seite der Ost-West-Bezie-
hungen sich zu entwickeln scheint, so wenig
ist ein Forlschritt in der Frage der Wieder-
vereinigung zu erkennen. In einer Unter-
redung des deutschen Botschafters Kroll
mit dem sowjetischen AuBenminister Gro-
myko erkldrte dieser, dall die Sowjetunion
nicht zu einem Gesprdach mit der Bundes-
republik uber die Wiedervereinigung bereit
sei, Und auch der sowjetische Botschafter
in Bonn, der oben genannte Andrej Andre-
jewitsch Smirnow, bestdtigte diese Einstel-
lung. Dessenungeachtet spielt der Draht
zwischen Moskau und Bonn sehr lebhaft,
und es sollte durchaus moglich sein, im
Laufe des INotenwechsels Positionen her-
auszuarbeiten, von denen aus das schwere
Problem praktisch angegangen werden
kann, nicht zuletzt im Hinblick auf eine Er-
leichterung der Lage in der Zone. Hier
sollten doch zundchst Ansatzpunkle zu fin-
den sein, ohne daB wvon einer ,Aufwei-
chung” diesseits oder jenseits der Schlag-
baume die Rede sein sollte. OUsterreich hat
viele Jahre auf sei-
nen Friedensvertrag
warten miissen, und
dann war er plotz-
lich da. Sollten nicht
auch heute noch
«Wunder®  gesche-
hen kénnen?

Minner am Strom und auf See

Es wirde in den Laderdu-
men der Schiffe und in den
Kaischuppen bald eine heil-
lose Unordnung herrschen,
es wiirden viele &rgerliche

Briefe schrieben und es
wirden unendlich viele Pro-
resse  bel den  Gerichlen
anhdngig gemacht werden,
wenn es In der Schiffahrt
nicht eine Person gihe, die
man Tallymann nennt. Beim
Loschen oder Laden steht
der Tallymann an der Luke

und notiert die einzelnen
Ballen, Sicke, Kisten oder
was es gerade ist, und sein
Gegenspieler, der Ladungs-
kontrolleur einer anderen
Firma, stelit aul dem Kai
und macht die Gegenprobe.
Beider Listen mussen nach-
her genau dbersinstimmon,
So ein  Tallymann mub
natarlich mit allen Hunden
geh mit allen Wassern
gewaschen sein, damit ihm
nicht die kleinste Unregel-
mibigkeit entgeht. Er sl
die Vertravensperson der
Herren Emplinger oder der
Versandfirmen. 'Selbst bel
der Anfertigung des Stau-
planes der Schiffe hat er
ein Worl mitzureden,

Die besten Frauen sind die, von denen man
am wenigsten spricht, sagl ein altes Wort.
Wollte man seine Weisheit auch auf die
Volker anwenden, so wiirde man hier woh!
am ersten mit an die Japaner denken miis-
sen. In zaher Arbeit, ohne viel Aufhebens
nach auBen zu machen, hat die japanische
Nation versuchi, die Wunden zu heilen, die
ihr der letzte Weltkrieg geschlagen hatte.
Welcher Wertschdtzung sie sich im Kreis
der GroBmadchte erfreut und welche Bedeu-
tung man ihr im Autbau einer neuen, besse-
ren Welt zumifit, geht aus der Tatsache
hervor, daBl schon im Jahre 1951 von Ame-
rika, England und weileren 46 Staaten ein
Friedensvertrag mit Japan abgeschlossen
wurde und daB man ein Jahr spdter dem
Land seine volle Souverdnitdat wiedergab.
Lediglich die Sowjetunion erhob Einspruch.
Fiir uns wurde Japan in diesen Tagen in
den Vordergrund geriickt durch den Besuch
des Bundeswirtschaftsministers Prof. Er-
hard. Minisler Erhard kehrte auf seiner
Ostasienreise in Tokio ein und sprach ldn-
gere Zeit mit dem japanischen Ministei-
prasidenten Kishi. Daff man dabei nicht nur
hofliche Worte wechselte, sondern Pro-
bleme ansprach, die beide Volker im tief-
sten beriihren, deren Vertreter sich hier zu-
sammenfanden, verstehf sich am Rande.
Japan ist nicht nur das Land der Kirschbliite
und der schonen Geishas, es hat seit etwa
Anfang dieses Jahrhunderts eine Industria-
lisierung eingeleitet, die heute Welthedeu-
tung besitzt. Und diese Industrialisierung
hatte Japan dringend nétig, denn die Be-
volkerung  verdreifachte sich seit hundert
Jahren. 27 Millionen Einwohner zahlt Japan
um 1850, heute sind es bereits 85 Millionen.
Die Bevolkerung drdngt sich besonders in
den Kiistenebenen zusammen, die Gebirge
sind wenig besiedelt. Halt auch das Velk
treu zu seinen alten Kulturstédtten, so ist es
doch modernen Einflissen nicht abgeneigt.
Die Hauptstadt Tokio bietet nicht nur am
Hauptbahnho! das Bild einer neuzeitlichen
Weltstadt. Bundesminister Erhard benutzte
seinen Aufenthalt in Tokio dazu, ein deut-
sches Kulturinstitut dort zu erdffnen.

*

Was England hier groBziigig Guinea zuer-
kannte, ist es nicht bereit, den Zyprioten
zu geben, Die Bemiihungen um eine Eini-
gung in der Zypernfrage scheinen hoff-
nungsloser denn je zu sein. Der britische
AuBenminister Selwyn Lloyd gab im Unter-
haus Einzelheiten iiber die Verhandlungen
bekannt, aus denen hervorging, daB weder
ein Anschlufl an Athen noch eine Teilung
der Insel von Grofbritannien zugestanden
wiirde. Griechenland ist iber das Entgegen-
kommen erbittert, das man den turkischen
Anspriichen gegentiber an den Tag legt, Da-
bei habe Griechenland, so betont man nicht
nur in Athen, stets Seite an Seite mit Eng-
land gekampft und sich von dieser Bundes-
treue auch in Kritischen Zeiten nicht ab-
bringen lassen. Eine Teilnahme an der von
NATO-Generalsekretdr Spaak wvorgeschla-
genen Zypernkonferenz hatte Griechenland
abgelehnt. Inzwischen verschlechtern sich
die Beziehungen zwischen Athen und An-
kara immer mehr, Es ist hohe Zeit, sich auf
einen neuen Konferenzplan zu einigen, da-
mit dieser Gefahrenherd im Mittelmeer
endlich beseitigt wird.

Fritz RoBberg



Der Bau des Kanaltunnels bei Rendsburg

VYon Regierungsbaurat a. ). Gerd Vogel

Jedem Seemann, der mit seinem Schiff durch
den Nord-Ostsee-Kanal fahrt, ist die Stadt
Hendsburg mit ihren beiden Wahrzeichen, der
Lisenbahnhochbriicke und der Strallendreh-
briicke, bestens bekannt. Dieser Schwerpunkt,
etwa in der Mitte zwischen Hoitenau und
Brunsbittelkoog wird in den nidchsten Jahren
fir die Seeschiffahrt durch den Bau des
Strafentunnels noch stidrker markiert. Von
diesem grolien Bauvorhaben wird schon seit
Jahren in der Otfentlichkeit und in Fach-
kreisen, sicher aber auch auf der Briicke oder
in der Messe manches Schiftes gesprochen.
Der Ersatz der Straflendrehbriicke Hendsburg
durch einen Tunnel ist gleich wichtig fur beide
Verkehrswege, die sich an dieser Stelle kreu-
zen, Die Planung der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Kiel in Zusammenarbeit mit dem
Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr des
Landes Schleswig-Holstein hat das Ziel, den
Knotenpunkt Rendsburg als Kreuzung einer
Reihe von wichtigen und stark belasteten
StraBlen mit dem Schiftsverkehr des Nord-
Ostsee-Kanals von allen im Laufe der letzten
Jahre autgetretenen Verkehrsschwierigkeiten
zu entlasten.

Die Straffendrehbriicke in Rendsburg bildet
fiir die Schiftahrt eine Gefahrenstelle, die
besondere Autmerksamkeit der Schitfstihrung
erfordert. Der Schiffsverkehr auf dem Nord-
Ostsee-Kanal ist von Jahr zu Jahr stirker
geworden. Von 1950 bis 1957 nahm die Gesamt-
zahl der durchtahrenden Schiffe von 47 000
auf 69 000 zu. In der gleichen Zeit hat sich die
Zahl der Durchfahrten von Schiffen iiber 9 m
Tiefgang von 23 Schiffen im Jahre 1950 auf
290 Schiffe im Jahre 1957 erhdht. Die steigende
Zahl der groBen Schiffe erforderte immer
ofter die Offnung der Drehbriicke und damit
eine Sperrung des StraRenverkehrs. Bis zu
404/y der Gesamtzeit mulBite der Strallenver-
kehr vor den geschlossenen Schranken der
Briicke gestoppt werden. Was das bei dem
starken Durchgangsverkehr auf der ,Europa-
strafle 3" bedeutet, die in Rendsburg iiber die
Drehbriicke fiihrt, verdeutlichen einige Zahlen
des StraBenverkehrs. Bis zu 11 000 Kraftfahr-
zeuge befahren die Briicke in 24 Stunden an
besonders stark belasteten Tagen, und Ver-
kehrsfachleute rechnen in ihren Ermittlungen
im Jahre 1960 mit 16 000 Fahrzeugen je Tag.
Diese unaufhaltsame Entwicklung mit steigen-
der Tendenz auf beiden sich kreuzenden Ver-
kehrswegen verlangt heute den Ersatz der
Drehbriicke durch ein Kreuzungshbauwerk, das
die Durchfahrt des Schiffes und des Kraft-
wagens voneinander unabhédngig macht. Nur
durch einen Tunnel unter dem Kanal konnen
die langen Stauungen des Kraftverkehrs bei
geschlossenen Schranken vermieden werden,
die oft 30—40 Minufen lang den Fahrzeug-
verkehr stoppen.

Das Bundesministerium fiir Verkehr entschlof
gich im Jahre 1856 zum Bau eines vierspurigen
Tunnels mit zwei Fahrbahnen von je 6,80 m
Breite und einer lichten Durchfahrtshihe von
450 m, die auf den Rampenstrecken sogar
6,50 m betriigt. Das eigentliche Tunnelbau-
werk wird eine Linge von rd. 1280 m erhalten.
Die Fahrbahn unter dem Kanal ist mit rund

20 m unter dem Wasserspiegel so gelegt, daf
eine spitere Vertiefung des Kanals moglich
ist. Der Héhenunterschied nach beiden Tunnel-
enden wird mit beiderseitigen Rampen von 4 9/,
Steigung liberwunden.

Beim Bau des Tunnels macht die Kreuzung
des eigentlichen Kanalbettes, das an der
Tunnelbaustelle eine Wasserspiegelbreite von
etwa 110 m hat, die groBten Schwierigkeiten,
da die Schiffahrt wihrend der Bauarbeiten
weiter den Kanal befahren mufl, Der Bau-
vorgang ist so gedacht: das 140 m lange
Mittelstiick des Tunnels aus Stahlbeton soll
in einer offenen Baugrube wie in einem Bau-
dock auf der Siidseite des Kanals unter Grund-
wasserabsenkung hergestellt, an beiden Enden
behelfsmiidig abgedichtet werden, so dall es
einen schwimmfihigen Hohlkérper bildet, mit
dem Fluten des Baudocks vom Wasser ge-
hoben, nach Durchbaggern des Erddammes
zwischen Baudock und Kanal aufgeschwom-
men und in einer ausgebaggerten Rinne im
Kanalbett abgesenkt werden. Nach dem Ab-
senken dieses Mittelstiickes sollen zu beiden
Seiten des Kanals 18 m breite Spundwand-
fangedimme liber den Enden des Mittelstiickes
geschlossen und mit Boden verfiillt werden,
in deren Schutz die anschlieBenden Rampen-
teile des Tunnels ebenfalls aus Stahlbeton in
offener Baugrube unter Grundwasserabsen-
kung, d. h. im Trockenen, hergestellt werden
kionnen. Der ganze Bauvorgang nimmt weit-
gehend Rilcksicht auf die Schiffahrt. Es ist
Vorsorge getroffen, dall sie durch den NaB-
baggerbetrieb maoglichst wenig gestdrt wird.
Eine besondere Schiffsleitungsstelle sorgt
wiithrend der Zeit der Nafbaggerung fiir rei-
bungslose Abstimmung des Baubetriebes auf
die Erfordernisse der SBeeschiffahrt. Die Ram-
mung der Fangedimme an beiden Ufern des
Kanals wvollzieht sich auBerhalb der Schiff-
fahrtsrinne und nur fiir das Absenken des
Mittelstilckes wird eine véllige Schiffahris-
sperre von 24 Stunden eingelegt werden miis-
sen. Danach werden sich im Kanalbett selbst
kaum noch Bauarbeiten abspielen. Die Schiff-
fahrt behilt wihrend der Bauzeit stets eine

breitere Durchfahrtstffnung als sie heute an
der Drehbriicke besteht.

Die NaBbaggerung mit 23 000 cbm ist heute
schon beinahe beendet. In den vergangenen
sechs Monaten ist auch die Silidbaugrube mit
330 000 cbhm Bodenaushub unter Grundwasser-
absenkung fertiggestellt, in der nun bereits
die Vorbereitungen fiir den eigentlichen Tun-
nelbau zu sehen sind. Diese Baugrube, die
man vom Kanal gut iibersehen kann, ist etwa
500 m lang, oben bis zu 100 m breit und hat
eine Tiefe von ungefihr 17 m unter Gelidnde.
Sie wird durch einen breiten HErddamm zum
Kanal hin abgeschlossen. Das 140 m lange
Mittelstiick des Tunnels ist in dieser Baugrube
wie ein grofes Schiff von 20000 t Wasser-
verdringung aus Stahlbeton im Bau, Seine
Betonwinde sind 80 cm stark, die Sohle sogar
1,30 m. Das Mittelstiick erhiilt als Dichtungs-
haut rings herum einen Stahlblechmantel von
6 mm Stédrke. Die Vorbereitungen der Stahl-
baufirma fir das Verlegen und Zusammen-
schweiflen der Blechabdichtung fallen auf der
Baustelle ganz besonders ins Auge. Die Blech-
tafeln werden auf einer besonderen fahrbaren
Bilhne zu Tafeln von 20 X 7 m zusammen-
geschweillt und mit Hilfe von zwei grofen
Derrick-Kridnen von je 10 t Tragfihigkeit auf
der vorbereiteten Sohle des Baudocks verlegt.
Sobald die Bleche fiir die Sohle und einen Teil
der Seiten fertig sind, wird die Rundstahl-
bewehrung des Betons eingebracht und an-
schlielend die Sohle betoniert. Gleichlaufend
mit der Herstellung des Mittelstiicks beginnt
auch schon weiter siidlich der Bau der Tunnel-
rampen, und der vorbeifahrende Schiffer sieht
bei einem Blick in die Baugrube bereits den
Unterbeton der ersten Elécke der Rampen-
strecke, mit deren Schalung und Bewehrung
in Kiirze begonnen werden soll. Sie dienen
spiter beim Fluten des , Baudocks" als siid-
licher Abschluff. Im Dezember dieses Jahres
soll alles fiir die Fiillung der Baugrube mit
Wasser bereit sein. Dann soll planmiiliig das
inzwischen fertighetonierte und -gedichtete
»Betongehiff* von 20 000 t Tragfihigkeit auf-
schwimmen, nach Durchbaggern des jetzt vor-
handenen Erddammes zur Kanalmitte gefah-
ren und in der NaRbaggerbaugrube abgesenkt
werden.

*

Der Tunnelbau in Rendsburg wird also fiir die
Fachleute eine sehr interessante Baustelle
werden. Die Wasser- und Schiffahrtsverwal-
tung hofft, in etwa vier Jahren den Tunnel
fertigstellen und anschlieBend die Drehbriicke
beseitigen zu konnen. Dann wird zwar fiir die
Schiffahrt ein Wahrzeichen der Stadt Rends-
burg verschwunden, jedoch gleichzeitig ein
wichtiger weiterer Schritt zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit auf der grofiten deutschen
Seewasserstralle getan worden sein.
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BRT/NRT /tdw—eine verzwickte Sache

(Schluld aus Heft 10)

Doch ist diese verzwickte Rechnung keines-
wegs das Non-plus-ultra in der Schiffsvermes-
sung. Es gibt zum Beispiel auch die Schutz-
decker, die man englisch Shelterdecker nennt.
Bei ihnen ist sowoh! in der Brutto- als automa-
tisch dann auch in der Netto-Vermessung ein-
fach jeder Raum unterschlagen worden, der
sich zwischen dem Zwischendeck und dem
obersten Deck befindet, Tatsédchlich ist er na-
tiirlich vorhanden. Und niemand hindert auch
den Reeder, ihn bis zum letzten Winkel mit
Ladung vollzupacken. Nur — die Schiffsver-
messer libersehen ihn. Und diirfen es, laut Vor-
schrift. Allerdings miissen diese Rdume in den
Oberdecks provisorisch verschlossene Vermes-
sungsluken haben, und auch die Schotten zwi-
schen den einzelnen Riumen miissen Offnun-
gen besitzen. Und schlieBlich noch darf ein
soleher als ,Schutzdecker" ausgewiesener
Frachter nicht so tief eintauchen wie ein Voll-
decker. Deshalb sind vor allem die Linienfrach-
ter, die leichte, aber sperrige Ladung befor-
dern, sind auch die Binnenschiffe fast immer
Schutzdecker.

Soviel zuniichst {iber BRT und NRT. Bleiben
noch die ,tdw" und die Deplacements-Tonnen.
Tdw heifit tons deadweight. Mit dieser Bezeich-
nung wird die Tragfahigkeit nachgewiesen —

durchweg in sogenannten long tons zu 1016
Kilo. Wenn die metrische Tonne zu 1000 Kilo
im Spiel ist, steht meistens nur ein kleines , t*
zu lesen. Doch vorsichtig: Es gibt auch noch
die amerikanische short ton zu 907 Kilo ...

Nach Deplacements-Tonnen errechnet sich die
GroBe der Kriegsschiffe. Ein 45 000-Tonner
wie die ,Bismarck" wog eben genau 45 000
Tonnen, und genau diese Menge Wasser ver-
dringt er nach einem Gesetz, das schon der
alte Archimedes kannte. Es ist also eine ein-
fache Rechnung, wenn man davon absieht, dai}
es — je nach Ausriistung — ein maximales
und ein minimales Verdringungsgewicht gibt.
In Deutschland allerdings miissen die Schiffe
von der ,grauen-Dampfer-Kompanie* auch
noch einen BRT-MeBbrief besitzen, weil die
Verwaltung des Nordostseekanals ihre Gebiih-
ren nur so und nicht anders zu berechnen
pflegt. Die Bruttotonnage eines Kriegsschiffes
wird dhnlich wie die eines Handelsschiffes er-
falt, die Unterschiede sind nur unwesentlich.

Von der Osloer Konvention, dem internatio-
nalen Schiffsvermessungsvertrag (in dem die
Regel von Mr. Moorsom keineswegs gefallen
ist!) war bereits die Rede. Es hilt schwer,
alle Staaten der Welt zum Beitritt zu bewegen.
Vor allem die Verwaltungen der grofien Kaniile

| A | =
ACCRA ,UNGE HAUPTSTADT AN WESTAFRIKAS KUSTE
Von Herbert Pielbaum

Wenn der Anker des Westafrikafahrers eine
knappe Meile von der Brandung und den da-
hinterliegenden, niedrigen Sandsteinklippen
entfernt gefallen ist, hat man einen Hafen
erreicht, der: sich zwar nicht dureh eine ein-
prigsame Silhouette oder andere Schinheiten
von den iibrigen westafrikanischen Hiifen
abhebt, aber es ist doch ein besonderer
wHafen", ist er doch zugleich Hauptstadt des
jungen Staates Ghana, der am 6. Mirz dieses
Jahres sein einjihriges Bestehen feiern konnte.
Zudem aber ist Accra einer der belebtesten
und emsigsten Umschlagplitze an der Kiiste
Westafrikas, Zwar wird er unter Umstinden
nicht mehr lange bestehen, denn sobald das
Projekt , Tema Harbour" zur Durchfithrung
kommt, das den Bau eines geschiitzten Hafens
in der Niihe Accras vorsieht, wird er aufhéren
zu existieren, genau so wie seinerzeit der Bau

‘—u\x\\\"-

STy Il L S
W iy T

A AT Sy

-

des Hafens Takoradi den Reedehafen Sekondi
verdden liel. Das aber liegt noch in der Zu-
kunft dieses vitalen und entwicklungsfihigen
Landes. Vorldufig muf noch jede fiir Accra
bestimmte Fracht — iiber eine halbe Million
Tonnen jihrlich — von den Hdullerst stabilen
Brandungsbooten, die im Durchschnitt mit
zehn Ruderern und einem Steuermann besetzt
sind, an Land gebracht, dort ausgeladen und
weiter zum Schuppen gebracht werden., Ein
kompliziertes Verfahren, aber es funktioniert.
Wiifite man nicht, daf diese Boote einem
friedlichen Zweeck dienen, so kdnnte ein dngst-
licher Zuschauer in Schrecken versetzt werden,
denn die Bootsbesatzungen liegen in einem
dauernden Wettstreit auf Hin- und Riickfahrt,
und, wie das in jenen Breiten iiblich ist, es
geschieht mit viel Geschrei und wilden An-
feuerungsrufen. Wiren die portugiesischen

Ein grober Teil der Bewdl-
kerung betreibt Fischfang
mit diesen seetlchtigen
Booten, die hier am Fufle
der Sandsteinklippen lie-
gen. Weit wagen sie sich
damit auf die See hinaus.
Zum Teil sind die Fahr-
zeuge sehr bunt bemalt und
mit vielen Schnitzereien
versehen.

F’I”" i-’_ :, .

haben ihre eigene Art, den Rauminhalt eines
Schiffes zu vermessen. Am Suez und in Pa-
nama zum Beispiel kennt man keine Schutz-
decker, und vom Suez sagen die Seeleute, dai
dort auch jede Kartoffelkiste als (gebiihren-
pflichtiger) Raum gelte. ..

Seit je haben es vornehmlich die Amerikaner
verstanden, mit der BRT-Vermessung grof-
zigig zu verfahren. Salons, Speiserdume sowie
alle Gesellschaftsriume auf Passagierschiffen
zum Beispiel gelten bei ihnen als nicht vor-
handen, sofern sie unter dem Deck iiber dem
festen Schiffsrumpf (the deck above the hull)
liegen, Kofferrdume sowie Wasserballastriume
in der Vorpiek und im Achterschiff ziihlen des-
gleichen nicht, So wundert man sich nicht
mehr, wenn man hort, daB die unter Panama-
Flagge fahrende ,Italia“ in Lloyds-Register
mit nur 16 000 BRT firmiert, nach deutscher
Vermessung aber 22 000 BRT haben wiirde.

Die 26 300 BRT grofie ,, Tina Onassis" wiirde beil
uns etwa 29 000 BRT grof} sein, und die ,,United
States", das mit 36 Knoten schnellste Schiff
der Welt, das mit rund 53 000 BRT vermessen
ist, wiirde unter deutscher Flagge gut und gern
10 000 BRT griler sein.

Wie sehr die Amerikaner vor dem Krieg mit
den Vermessungsvorschriften zu jonglieren
verstanden, wie leicht es ihnen gelang, ,ge-
schlossene Rdume je nach Bedarf zu ,offe-
nen* zu erkliren oder umgekehrt, zeigt dieses
Beispiel: Um nach 1918 das grifite Schiff der
Welt zu besitzen, vermallen sie die 54 000 BRT
grofe ,Leviathan" (ex ,Vaterland" der Hapag)
mit fast 60 000 BRT, um die 56 000 BRT der
»Majestic* (ex ,Bismarck") der Englinder zu
tibertrumpfen, Als ihnen dieser Superlativ dann
jedoch in der Weltwirtschaftskrise entschieden
zu teuer kam, gingen sie erneut mit dem Zoll-
stock an die ,Leviathan" heran, dnderten bau-
lich nichts und hatten — ,akra-kadabra“ —
pltzlich ein Schiff von nur 49 900 BRT.

Seeleute, die im Jahre 1471 die Goldkiiste
wiederentdeckten, auf die gleiche Weise emp-
tangen worden, hitten sie vielleicht ReiBaus
genommen, so aber brachten sie Kunde veon
diesemn Lande nach Europa, und in den folgen-
den Jahrzehnten begannen Englinder, Holldn-
der und Dinen mit der Goldkiiste Handel zu
treiben und an ihren Kiisten Stiitzpunkte zu
errichten. Dabei mochten sie vielleicht auch
entdeckt haben, daB schon vor ihnen fremde
Besucher dagewesen waren.

Als ndmlich der Pharao Necho (609 — 585
v. Chr.) die Arbeiten an dem Kanal, der den
Nil mit dem Roten Meer verbinden sollte, ein-
stellte, schickte er dgyptisch-phonizische See-
leute zu einer Afrikaumsegelung los, die sie
auch, wie Herodot berichtet, mit Erfolg durch-
fiihren konnten, Den ersten Versuch zur Kolo-
nisation der westafrikanischen Kiiste machten
nicht etwa, wie vielfach fidlschlicherweise an-
genommen wird, europidische Nationen, son-
dern der karthagische Seefahrer Hanmno, der
um 500 v. Chr. lebte und mit etwa 60 Schiffen,
auf denen sich rund 3000 Minner und Frauen
befanden, ausfuhr, um einen fiir damalige Zeit
unwahrscheinlich erscheinenden Kolonisations-
plan auszufithren, Er sollte den Seeweg nach
den Kanarischen Inseln sichern, indem er
Stiitzpunkte an der Kiiste Nordafrikas er-
richtete. Aus nicht bekannten Griinden aber
dehnte er seine Fahrt wahrscheinlich bis
Kamerun aus, denn er berichtete von einem
feuerspeienden Berg. Das konnte nur der
Kamerunberg gewesen sein. Lediglich wenige
archiologische Funde zeugen den spiter ge-
kommenen Entdeckern der Goldkiiste wvon
jenen gigantischen Unternehmen der karthago-
phonizischen Seefahrer.

Doch zuriick zur Jetztzeit. Accra, das, wie
schon erwidhnt, auf den ersten Blick keine
Besonderheiten aufweist, hat dennoch eine
eigene Atmosphire. Es ist nicht das Selbst-



bewuBtsein der jiingst freigewordenen FEin-
wohner allein, das sie sehr zur Schau tragen
und den WeiBen natiirlich fiihlen lassen, daf
sie gleichberechtigt sind, manchmal in einer
fast verletzenden Weise, sondern es ist vor
allen Dingen der Lebensrhythmus, der diese
junge Hauptstadt auszeichnet. Sieht man die
Schwarzen von den Booten zum Schuppen mit
schweren Lasten auf dem Kopf im Laufschritt
dahertraben, ist es nicht allein der Verdienst,
der sie treibt, sondern sie wissen, daf sie fiir
Ghana — ,for my country", wie sie sagen —
arbeiten. Neben dieser vielfach anzutreffenden
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nationalen Bbgcisterung shcht A(_c:a abet
auch durch seine pulsierende und sich stiindig
ausweitende Wirtschaft positiv von den an-
deren Orten Westafrikas ab, bei denen die
Entwicklung in und nach dem Zweiten Welt-
krieg zwar auch steil bergauf ging, dann aber
mehr oder weniger stagnierte. Ghana erhielt
seine Unabhingigkeit mit groBen finanziellen
Reserven, die in der Hauptsache aus Ver-
kiufen von Kakao stammen, dem bisher
hauptsichlichstem Reichtum, den das Land zu
bieten hat.

Das ,,Cocoa Marketing Board”, das 1957 zehn
Jahre alt wurde, konnte berichten, dafl es seit
seinem Bestehen 2 883 000 Tonnen Kakao an-
gekauft und nach 35 Lindern verschifft hatte.
Hauptabnehmer waren die USA (707 000 t),

Kap-Hoornschiffe spielen auch FuB3ball! Schon
auf der letzten Reise hatten wir in Punta
Arvenas gegen eine Mannschaft des dortigen
Garnison-Regiments und in Antofagasta gegen
eine Auswahl der Tally- und Kranfiihrer-
gewerkschaft gespielt. Dieses Mal nun sollten
wir auf unserem Wege zur Magellanstrae
wieder einige Brasilhéifen anlaufen, darunter
Vitoria und Rio de Janeiro. In Rio wiirden wir
iibers Wochenende liegen. So baten wir die
Agentur in Vitoria, in ihr Ankunftstelegramm
nach Rio die Bitte um einen FuBballgegner
filr uns mit aufzunehmen. Unser Schlachter
kam auf die Idee, sich noch schnell Fufiball-
stiefel zu kaufen. Wer beschreibt unser Er-
staunen, als wir erfuhren, dafl diese wirklich
guten und brauchbaren Stiefel nach unserm
Geld nur genau 9 DM kosteten. Es schien so,
als gehorten derartige Dinge hier in Brasilien
eben zur Volksausriistung. Zwanzig Minuten
waren noch bis zur Abfahrt, da hatten 13 Mann
von uns dem Koch und dem Schlachter Geld
in die Hand gedriickt und sie losgejagt zum
Einkaufen.

Auch in Accra lebt und ar-
beitet man auf der Strabe.
Hier, mitten in der ,City®,
wird im Vordergrund ge-
biigelt und dahinter mit

allen maglichen Dingen ge-
handelt

Kisten, Sacke, Schienen und
Langeisen wund alle nur
moglichen anderen Handels-
waren Hunderte von
Tonnen am Tag — trans-
portieren die duBerst fesi
gebauten  Brandungsbootle
von den aufl Reede liegen-
den Schiffen zum Strand,
von wo die Lasten auf den
Kopfen der Ruderer zum
Schuppen getragen werden,

" England (618000 t), Deutschland (273000 t),

Holland (228 000 t) und RuBland (154000 t).
Einen grofien Aufschwung nahm nach dem
Krieg auch die Holzgewinnung. Die riesigen
Wiilder wurden erforscht und es wurde fest-
gestellt, daf sie zum grofien Teil nutzbar sind.
Mit modernsten technischen Ausriistungen
ging man den Urwaldriesen zu Leibe, und
heute macht der Export von Holzern einen
beachtlichen Teil der ghanaischen Ausfuhr
aus. Daneben aber ist Ghana als Lieferant fiir
Gold, Diamanten, Manganerz und Bauxit nicht
unbekannt. Der Anbau von Sheaniissen zur
6lgewinnung wird ebenfalls vorangetrieben.

DafBl aber die herrschende Schicht Ghanas, die
von den Engliindern in liberaler Grofiziigigkeit
geprigt wurde, mit ihrem Premier Dr. Kwame

gpcrt an oord
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versucht Weltmeisterschafts- Revanche

Es wurde héichste und allerhchste Zeit, schon
hatten wir warnend mit dem Typhon geheult,
da sahen wir die Beiden schwerbeladen iiber
die StraBe geschossen kommen. Sie hatten viel
Gliick bei ihrer Rennerei, denn alle Einheimi-
schen, die sie so iiber die Strafle rasen sahen,
iiberlegten sichtlich, ob sie die ,Diebe" an-
halten soliten oder nicht.

Gut, soweit waren wir geriistet. Ab gings nach
Rio. Wie grofl war unsere Enttiuschung, als
uns dort nach der Ankunft der Agent sagte,
es sei unmoglich, einen Gegner und vor allem
einen Spielplatz zu bekommen. Sonntags sei
das bei den wenigen vorhandenen Plédtzen eine
Unmiglichkeit. Ha, er hatte nicht mit der
Zihigkeit gerechnet, zu der Seeleute fihig
sind, wenn sie wirklich etwas wollen! Uns
gegeniiber am Pier lag ein auslaufbereiter
Truppentransporter der brasilianischen Marine
mit einem Bataillon Infanteriesoldaten an
Bord, das als Polizeitruppe nach Suez gehen
und dort ihre Kameraden von der UN-Polizei
ablisen sollte. Es wire doch eigenartig, wenn

Nkrumah an der Spitze, sich mit dem bereits
Vorhandenen nicht zufrieden gibt, ist daraus
zu ersehen, daB wversucht wird, Industrie ins
Land zu ziehen und man bemiiht ist, auch ins
Schiffahrtsgeschidft unter eigener Regie ein-
zusteigen. So wurde vor einigen Monaten der
4959 BRT grofe englische Dampfer , Mars-
dale" von der Black Star Line, einer Gemein-
schaftsgriindung von Ghana und Israel, mit
einem Anfangskapital von 500 000 £, von denen
Ghana 300 000 stellt, angekauft und unter dem
Namen ,,Volta River" in Fahrt gesetzt, In-
wieweit es den jungen Republikanern gelingen
wird, wirtschaftlichen Schwierigkeiten und
mancherlei Vorurteilen =zum Trotz, einen
krisenfesten Staat aufzubauen, bleibt natiirlich
abzuwarten.

Accra, heute noch ein sehr gegensitzliches
Stadtbild aufweisend, in dem palastartige Ge-
bidude neben typischen Negerhiitten zu sehen
sind, eine neu erstellte Tabakfabrik, die 150
Millionen Zigaretten monatlich produzieren
soll, mit #ngstlich dreinblickenden, halbnackten
Kindern davor und einem grofziigig angeleg-
ten Flugplatz, an dessen Réndern wiederum
Hiitten stehen mit Negermammies davor, die
Wische waschen und ihr Essen kochen, dieses
Accra besitzt die Voraussetzungen, West-
afrikas modernste Stadt und zugleich Schritt-
macher der afrikanischen Emanzipation zu
werden.

die nicht Fufball sp:elen konnten! Also am
Sonntagmorgen hin, fragen kostet nichts.

Sie konnten und sie wollten auch. Gern sogar!
Nun aber, wo einen Platz hernehmen? Unsere
Rettung erschien in Gestalt eines deutschen
Kaufmannes, der schon 18 Jahre in Rio lebt
und bei uns an Bord eine Flasche Bier trinken
kam. Er wuBte nidmlich, daB sich im nahe-
gelegenen Kloster ein Platz, nicht grof aber
gut, befand. Gleich los und fragen, Widerstand
macht uns stark.

Der Prior selbst war es, der uns die Erlaubnis
gab, den Platz zu benutzen. Allerdings sollten
wir versuchen, ein wenig leise zu sein, da zur
gleichen Zeit in der Klosterkirche ein Hochamt
vom Rundfunk {ibertragen wurde. FuBRball
ohne zu schreien? Wir nahmen auch das in
Kauf. Es erforderte einige Vorbereitungen,
bevor wir uns auf den Weg machen konnten,
lagen wir doch jetzt am Sonntagmorgen schon
eine Nacht in Rio, ohne bisher Aussicht auf
ein Fufiballspiel gehabt zu haben. Bis 10.30
Uhr aber war alles klar und wir zogen los.
HEin deutscher Pater empfing uns und brachte
uns zum Sportplatz. Er bat uns noch, nicht
zu stark zu schiefen, denn sonst wiirde der
Ball iiber die Umzdunung fallen und miiite
erst stundenlang gesucht werden.

Unsere Gegner trugen alle einheitliche Tracht,
Rot-Weifs, wie unser HSV. Sie waren, wie
wohl 95 v.H. aller Brasilianer, Fullballfana-
tiker und zeigten uns dag auch sehr bald. Was
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Die aus dem im Krieg versenkten deutschen
U-Boot ,U 843" geborgenen 35 Leichen der
Besatzung wurden bel Goteborg in ehrenvoller
Weise bestattet, bei welcher Gelegenheit die
dffentlichen Gebiude dieser groflen schwedi-
schen Hafenstadt halbstock geflaggt hatten.
*

Von der Bundesmarine ist zu berichten, daB
das Marinearsenal Kiel wieder aufgebaut und
in Betrieb genommen werden soll, wofiir zu-
nidchst einmal 40 Millionen D-Mark bereit ge-
stellt sind. Hoffentlich sind nicht zu viel Miin-
ner der alten, bewidhrten Arbeiterschaft in-
zwischen in feste Stellungen bei anderen tech-
nischen Betrieben abgewandert.

Als neue Kadettenschulschiffe fiir die Bundes-
marine sind als Ersatz fiir die bisherigen, jetzt
anderweitig eingesetzten Schiffe ,Eider" und
nTrave" zwei britische Fregatten iibernom-
men worden, Beide sind Kriegsbauten, von
denen die eine, die ,Oakley", zur ,Hunt II"-
Klasse gehort und 1490 Tonnen Hichstver-
driingung hat, wihrend die andere, die , Ac-
taeon", ein Schiff der ,Black Swan“-Klasse,
1925 t groB ist, Beide Schiffe hatten bisher
je 180 bis 190 Mann Besatzung und ihre Ge-
schwindigkeit lag um 18 Knoten. , Oakley" ist
inzwischen unter dem Namen , Gneisenau" in
Dienst gestellt worden.

Das fiinfte Minensuchgeschwader (schnelle
Minenrdumboote) ist Anfang Oktober in Neu-
stadt (Holstein) in Dienst gestellt worden.
Zum zweiten Landungsgeschwader in Wil-
helmshaven sind die sechs in den USA ange-
kauften Landungsfahrzeuge getreten. Ihre
Namen sind ,Salamander", ,Natler”, , Kroko-
dil*, ,Viper", ,Otter* und ,Eidechse*. Die
ersten vier Namen waren bereits Ende der
siebziger Jahre unter den elf Panzerkanonen-
booten zu finden. Diese Panzerkanonenboote
waren 110 t grof, liefen 9 Knoten und hatten
je ein 30,5-cm-Geschiitz von 22 Kaliberlingen
(L/22), Spiiter ging man voriibergehend auf

MS Liinebuarg (Schiufl)

wir durch Kraft und Eifer erreichten, machten
sie mit Eleganz und bestechendem technischen
Konnen. Recht schnell fithrten sie 1:0 und 2:0,
bevor wir unser erstes Tor schossen. Nach
einer Viertelstunde hatten wir uns mit Miihe
einigermafien auf ihr Spiel eingestellt und
waren etwa gleichwertig, was mit einem
gchénen 3:3 bei Halbzeit belohnt wurde. Dann
aber machten sich die gliihende Mittagssonne,
unsere Erschopfung und vor allem die grifere
Reife der Brasilianer doch bemerkbar., Es
wurde 4:3, 5:3 und schlielich 6:3 fiir Brasi-
lien. Unser letztes verzweifeltes Zusammen-
reiffen in den letzten 10 Minuten brachten uns
lediglich 3 oder 4 Schiisse gegen die Latte
und den Pfosten, die bei etwas Gunst Fortunas
Zu Toren hiitten werden kiénnen. So aber blieb
es beim gewiB nicht unverdienten 6:3. Deutsch-
lands Revanche war mifigliickt!

Uns blieben aufler einigen Rissen, Schrammen
und blauen Stellen — denn die Brasilianer
spielen groBartig, aber auch ganz gewild nicht
weich — unsere in den neuen Stiefeln etwas
wunden Fiife und die GewiBheit, wieder ein-
mal FuBball gespielt zu haben. Schliefilich
war es ja nicht der Sieg, sondern das Spiel,
was wir angestrebt hatten.

Beim abschlieBenden Glas Bier, das wir zu-
sammen mit unseren Gegnern an Bord gegen
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das 24- und 28-cm-Kaliber in der deutschen
Marine zuruck, um erst mit der ,,Ostfriesland"-
Klasse (vier Schiffe, die im Jahre 1909/10 vom
Stapel gelauten sind), Nachfolgerin der ersten
deutschen GroBkampfschiffe, erneut mit 30,5-
crm-Geschiitzen wieder anzuiangen., Dann
waren es allerdings gleich ein ganzes Dutzend
Geschiitze dieses schweren Kalibers mit einer
Kaliberliinge von L/50 auf jedem dieser
Schiffe. Von den Panzerkanonenbooten wurde
der Schnack erzihlt, dal sie vor Abfeuerung
eines Schusses erst einmal dreimal ,,AuBerste
Kraft voraus“-Fahrt aufnehmen mufiten, da-
mit sie beim Fallen des Schusses nicht plitz-
lich infolge des gewaltigen Rickstofles Fahrt
achteraus machten, Der Grofie Kurfiirst hatte
in seiner Charterflotte auch schon einen mit
sechs Kanonen bestiickten ,Salamander", und
die spiitere preuflische Marine die 1850 in Eng-
lang gebaute eiserne Radkorvette ,Salaman-
der 1", gefolgt von ,Salamander IIY, zehn
Jahre spiter von der Werft Niiscke in Stettin
aus Holz gebaut.

In der zweiten Oktoberhilfte d. J. lief unter
dem Namen ,Panther” ein neues Schnellbool
als zweites der bei der Krigerwerft in Rends-
burg bestellten Boote von Stapel. ,Geier" war
schon kurz vorher bei Liirssen/Vegesack zu
Wasser gelassen. ,Tiger" (P 6063) stellte
Mitte Oktober fiir das dritte S-Boot Geschwa-
der in Dienst, und , Albatros* (P 8065) war
schon vorher in Dienst getreten.

Das Kiistenminensuchboot ,Tiibingen" (M
1074}, ein Burmester-Bau, war noch Ende Sep-
tember in Dienst gestellt worden. Zu den nach
NATO-Plinen gebauten Kiistenminensuch-
booten der Bundesmarine ist noch zu berichten,
dafd sich, allerdings durchaus im Rahmen der
Mittel fiir notwendige Anderungen nach er-
folgter Erprobung, solche Anderungen als not-
wendig herausgestellt haben. Die Aufbauten
dieser Boote und ihr Freibord haben sich fiir
den Dienst in der Nordsee als zu hoch erwie-

den glihenden Durst tranken, einigten wir
uns darauf, daf die Brasilianer und die Deut-
schen groflartige Amigos seien, ganz gleich,
wie das Spiel auch ausgelaufen ist.

Wir werden so bald wie moglich wieder
spielen.

DasistkeinSeemannsgarn

In Papenburg hatte ein Kameramann den
Stapellauf eines Motorfrachters auf den Film
gebannt. Anschlielend wollte er noch Auf-
nahmen vom Werftgelinde machen. Hierbei
geriet er im Eifer des Gefechts auf eine mit
Schmierseife bestrichene Ablaufbahn, auf der
es kein Halten gab. Hilflos lief er selbst vom
Stapel und rutschte ins Wasser. Ein Werft-
arbeiter sprang hinterher und holte den Kame-
ramann wieder an Land — allerdings ohne
seine wertvolle Kamera, Erst nach weiteren
zwel Versuchen gelang es einem Taucher die
Kamera zu retten.

®

Ein norwegischer Fischkutter hatte in den
Lofoten einen Dorsch gefangen, in dessen
Magen sich eine Nummer der Zeitung ,Lofo-
tenpesten" vom 26. Juli 1956 befand. Das
Konkurrenzblatt erkldrte am nichsten Tag:
w«..iber die Unversehrtheit des Exemplares
Konne man sich wirklich nicht wundern, denn

Zum

den ersten dieser
Boote. Man wird bei den weiteren Bauten die-
ser Fahrzeugklasse die bisher gemachten Er-
fahrungen selbstverstindlich von wvornherein
beriicksichtigen, Der Baupreis der 370 t grofen
Fahrzeuge betrdgt rund 9 Millionen D-Mark
je Schiff.

sen, mindesten bei

*
Ab 1960 sollen nacheinander zehn neue Kreu-
zer von angeblich 4500 t fiir die Sowjet-Marine
stapellaufklar sein. Die Bewaffnung soll aus
sechs 10-cm-Geschiitzen bestehen, dazu noch
acht leichte Fla-Raketenwerfer, U-Abwehrtor-
pedos und Fassungsraum fiir 300 Minen. Atom-
antriebsanlagen sind denkbar. Beziiglich Trag-
fliichenschnellboote von 20 bzw. 50 t und einer
Geschwindigkeit von 50 bzw. 60 Knoten kann
man wohl das Bedenken haben, dafl diese Fahr-
zeuge bei einigermaflen starkem Seegang
kaum mit Erfolg eingesetzt werden kénnen.
%

Die israelische Kriegsmarine hat von den
Briten zwei U-Boote der S-Klasse ,Springer"
und ,Sanguin“, erhalten. Sie haben eine
Hochstverdringung wvon 1000 t und kénnen
14,7 Knoten iiber Wasser und mit Schnorchel
versehen, 9 Knoten unter Wasser laufen. Sie
wurden — iibrigens ohne Geschiitze — nur
unter der Bedingung iiberlassen, daf sie keines-
falls im Golf von Akaba, ,wo arabische und
israelische Interessen zusammenstofien", wie
die britische Presse ausdriicklich betonte, Ver-
wendung finden.

ES
Die islindische Regierung ist unlingst so weit
gegangen, den Briten hzw. der NATO zu dro-
hen, den Sowjets U-Bootsstiitzpunkte auf Is-
land zur Verfiigung zu stellen, wenn die West-
miéchte ihrer Forderung der erweiterten Fische-
reigrenze nicht Rechnung triigen.

=
Das USA Atom-U-Boot ,Seawolf" hat eine
1440-stiindige Unterwasserfahit erfolgreich
beendet. R. Andriano
die ,Lofotenposten’ setze ihren Lesern ja nur
allzuoft unverdauliche Artikel vor..."

F
Mrs. Loretta Day erwirkte in Los Angeles die
Scheidung von ihrem Gatten Charles G. Day,
Fregattenkapitin a. D., nachdem sie dem Ge-
richtshof Episoden aus ihrer Seemannsehe er-
zihite, , Mein Mann sall den ganzen Tag {iber
seinem Logbuch", klagte Mrs. Day. ,,Alle An-
rufe und Besuche, die ich bekam, wurden darin
vermerkt, und jedesmal, bevor ich unsere Woh-
nung verliefh oder betrat, mufBite ich mich bei
ihm melden, damit er die genaue Uhrzeit ein-
tragen konnte. Am Feierabend lieR er mich
das ,Deck’' unserer Wohnung schrubben und
machte nach der ,Inspektion' wiederum Ein-
tragungen {iber meine Arbeitsleistung. Seine
JKajiite' durfte ich nur betreten, wenn davor
ein blaues Fihnchen geheilt war."

&
Viel Ahnung von der deutschen Sprache hatten
vier ausldndische Seeleute anscheinend nicht.
Voll des Alkohols schwankten sie die welt-
bekannte Reeperbahn in Hamburg hinauf und
stielen auf ein Schild ,,Damen®, Entziickt
stiegen die Sailors die Treppe hinunter, und
die Toilettenfrau hatte alle Miihe den liebes-
durstigen Ménnern klarzumachen, daf hier
keine ,, Frolleins wohnten. Enttduscht stiegen
die Seeleute wieder ins Freie.



Soll ein Seemann ,,schreiben“?
Von Herbert Gaffrey

Ungern greift im allgemeinen der Seemann
zur Feder. In den Jahren des ,Fahrens" findet
er auch wenig Zeit. Schnell ist es dann eines
Tages zu spit.

Ist doch eigentlich schade, denn Erlebtes aus
Seefahrt und fernen Lindern wird immer gern
gelesen, So werden leider andere ermuntert,
auf den Plan zu treten. Schnulzenbubis ver-
schiedener Prigungen besingen nun die See-
fahrt, wund ,Seeschriftsteller* lassen ihre
komischen ,,Never come back liner” mit Litera-
turkohl beladen nach siidlichen Gestaden segeln.
Nichts gegen den Stil mancher dieser Leute,
jedoch ein Minimum an Sachkenntnis muly
vorausgesetzt werden.

Wenn auflerdem ein toller Titel und ein grell-
bunter Umschlag die Blicke gefangen haben,
kann anscheinend die Wirklichkeit vollkom-
men vernachliissigt werden. Oft spiiren auch
Angehdrige anderer ehrenwerter Berufe das
Bediirfnis, die groBe Leserschaft von Zeitun-
gen, Illustrierten und Biichern mit dem Leben
und Wesen des Scemanns sowie mit den Ein-
richtungen der Schiffe bekannt zu machen.
Jedoch die Folge ist zumeist ein falsches, ja
oft sogar diskriminierendes Bild, das dann, von
~der technischen und seeménnischen Seite aus
gesehen, unmiéglich und ldcherlich wirkt.
So liest man Ergiisse wie:

»Mehr Fahrt!' rief der mit einer goldbestick-
ten Miitze bedeckte, junge drahtige Kapitin
durch die Windhuze. Und fluchend warf die
greise Stewardess noch einige Schaufeln Koks
auf die munter auf und nieder hiipfenden Zy-
linder der Maschine im Bunker.*

Oder hier ein Beispiel von einer anscheinend
recht beschwerlichen Seereise:

»Die Gaffel war das letzte Stiick Leinwand,
welches das entmastete Schiff noch auf Kurs
hielt."

MuB eigentlich Nautik noch auf den Seefahrt-
schulen gelehrt werden? Denn:

wDie Seekarte auf den Knien, steuerte der alte
Maat der fernen, unsichtbaren Kiiste zu.
Fufilend auf jahrzehntelangen Erfahrungen
konnte er in souverdner Ruhe auf Kompal
und sonstige unniitze moderne Navigations-
methoden verzichten. Das iiberlieB er lieber
den jungen Anfiangern.“

Das waren so einige Beispiele, {iber die man
sogar noch lachen kann. Die Reihe liefe sich
weiter fortsetzen. Mancher Fahrensmann hat
dihnliches gehort und gelesen.

Doch erschiittert war ich iiber die Schilderung
der ,Niobe"-Tragddie, die in mehreren Folgen
in einer bedeutenden Zeitung der Seestadt
Hamburg verdffentlicht wurde. Die Rettungs-
aktion erfolgte seinerzeit u. a. auch durch
einen etwa 1700 BRT grofien Nord-Ostsee-
frachter. Anbei soll ein Teilstiick dieses Be-
richtes — zwar gekiirzt, jedoch sonst wort-
getreu — wiedergegeben werden:

wBeim Insichtkommen des Schulschiffes rief
der Kapitin des Frachtdampfers: ,Alle Luken
dicht! Wachen klar bei Glzeug!’

Weiter stampft der Dampfer.

Der Kapitiin nimmt das Doppelglas wieder an
die Augen, stellt die Schirfe ein und schaut
erst zum Feuerschiff hiniiber, dann zur
Niobe' — da explodiert er:

Y

Nie Freiwache

Schiffswerft

Hier schwillt das Lied der Arbeit zum Orkan:

Die Luft erdréhnt

vom Klopfen, Himmern, Schweifien und
Rattern,

Unermiidliche NiethAmmer knattern.

Und es kreischt und stthnt

der Kran

und l1aAt seine Kette rasselnd kreisen

und hebt die schweren Platten aus Eisen.

Laufkriine kriechen wie Kifer hoch oben.

Arbeiter, dlverschmiert, mit groben

Hiinden stellen die Hebel und fiihren die
Himmer,

Gestalten aus mythisch vulkanischem Dimmer.

Sie hiren des Werkes brausenden Orgelklang;

sie klettern im erzen ragenden S#ulengerank

der stidhlernen Arbeitskathedralen,

Schicht wechselt mit Schicht,

und jeder Tag zeigt ein ernstes Gesicht.

Geriiste wachsen. Es wiichst der Leib

von gewallig getilrmten Riesenwalen,

wachsen Rippen und Spanten nach Zeichnung
und Zahlen.

SchweiShimmer regnen feurige Triinen.

Und alles Fernweh und alles Sehnen
nach fremden, traumgeschauten Zonen,
geheimnisumwitterten Regionen,
wo seltsame Gétter, Menschen und Tiere leben,
himmern und geben
die emsigen Schaffer ins Schiff hinein
und hauchen ihm eine Seele e¢in,
Carl Budich

JAlle Maschinen stop! Alle Mann in die Boote!
Das Schulschiff ist gekentert!”

Der Kapitiin ist mit dem Koch allein an Bord
zuriickgeblieben. Er oben auf der Briicke, der
Koch unten im Maschinenraum, um die Be-
fehle auszufiihren, die von oben durch das
Sprachrohr schallen.

In der Linken das Glas, in der Rechten das
Steuer, briillt er durchs Sprachrohr besonnen
seine Anweisungen.

\Maschinen HuBerste Kraft zuriick!’

Dabei schliigt er das Ruder ein, um zu wenden.
Maschinen duflerste Kraft voraus!'

Wieder kurbelt er das Rad.

R °

Wie entstand das ersie Lebhen?

Die Theorie, dafl das Leben auf unserem Pla-
neten gar nicht auf der Erde entstanden ist,
gewinnt immer mehr an Wahrscheinlichkeit.
In den letzten Jahren hat man nidmlich Kleinst-
lebewesen bzw. Lebenskeime entdeckt, die jede
Art von Kilte iiberstehen kénnen. Diese Lebe-
wesen, die zu den Mikroben gehiren, sollen von
anderen Planeten stammen und mit Meteoren
auf unsere Erde gelangt sein. Sie haben eine
ungeheure Widerstandskraft gegen #HuBere
Einfliisse und sind nach Versuchen, die man
mit ihnen gemacht hat, durchaus in der Lage,
sogar die Weltraumkiilte, die minus 275 Grad
betrdgt, zu {iberstehen.

Hefe- und Fadenpilze, die man in fliissiges
Helium bei gleicher Temperatur einfror, waren
tibrigens auch nach eineinhalbstiindiger Dauer
noch nicht abgestorben. Das gibt zu denken
und legt die Vermutung nahe, daB das erste
Leben auf unserer Erde von fernen Welten-
korpern — vielleicht sogar von solchen, die
auBlerhalb unseres Sonnensystems liegen —
hierher ausgestrahlt bzw. in Form von Mikro-
ben ausgesit worden ist.

In Nordostsibi~
rien soll eine
wissenschaftliche
Untersuchungs-
station kleine
und kleinste Le-
bewesen, die in
tiefen Schichten
ewig gefrorenen
Torfsumpfbodens
gefunden wurden,
wieder zu neuem
Leben  erweckt
haben, obwohl der Einfrierungsproze der
Tierchen vor Tausenden von Jahrem vor sich
gegangen sein mufl, und in Deutschland hat
man Kohlestlickchen, die aus dem Ruhrgebiet
stammten, untersucht und darin ebenfalls
Kleinlebewesen entdeckt.

Der Koch unten an den Maschinen hetzt von
Ventil zu Ventil, von Schalthebel zu Schalt-
hebel, zieht Kupplungen und priift ausschla-
gende Zeiger in den Kontrollmanometern.
Alles in Ordnung, Gott sei Dank — nur seine
Schiirze ist nicht mehr so weil wie in der
Kombiise.

;Maschine stop!’

Hebel runter, Ventile herumreiBen — Mano-
meter stimmen.”

In diesem Stil geht die Geschichte weiter und
ich glaube, auch ziemlich (iber den Rahmen
der sogenannten dichterischen Freiheit hinaus.
Ubrigens hat der Erfolg der tatkriiftigen Ret-
tungsaktion bewiesen, daBl der Kapitin be-
stimmt nicht derartige Befehle gegeben hatte.
Es war ja auch nur eine etwa 22 Jahre spiiter
gedruckte Geschichte eines , Seeschriftstellers®.
Sachkenntnis mufl bel diesen Themen schon
vorhanden sein; gegen ein weiteres Aus-
schmiicken der Tatsachen wire dann wohl
wenig einzuwenden,

Deswegen finde ich, wiire es nur zu begriien,
wenn der Seefahrer selbst seine Erlebnisse
niederschreibt und auch in seiner Fachliteratur
ihn interessierende Probleme anschneidet und
dieses und jenes glossiert,
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Einen Sprengstoffanschlag machten unbekannte Titer auf das 2699 BRT

be Bremer MS ,Atlas®. Die Sprengladungen, die zwel grofie Licher
rissen, miissen auBen an der Bordwand befestigt
gewesen sein, Noch rdtseln die Kriminalisten, welche Griinde hler

vorgelegen haben mégen.

Nein, sowelt haben wir es noch nicht gebracht, daB
wir in den Hauptstralen Feuerschlile als Verkehrs-
ampeln aufstellen, Wer zum ersten Mal nach Cuxhaven
kommt wird verwundert feststellen, dal zwischen den
Hauserreihen hohe Schiffsrimpfe auftauchen oder
Mas n Himmel ragen, Aber das ist hier und auch
in anderen Ort nun einmal so, wo die Werften
mitten in der Ste

DY

Als wviertes und voridulig letztes Kihischiff iibernahm die Hamburger Ree-
derei Heinrich C. Horn von der Schlichting-Werft, Traveminde, am 6. No-
vember 1958 das MS ,Claus Horn®. twa 618 BRT hat das Schilf eing
Tragfahigkeit von 830 tdw. Ein Klodkner-Humboldt-Dentz-Diesel der Type
RBV 8 M 545 leistet bei 380 n 1000 PSe und gibt dem Schiff eine Reisege-
schwindigkeit von 12 kn. In den beiden Kuhirdumen konnen geirennt! von-
einander verschiedene Temperaturen zwischen + 110 und — 200 C gehalten
werden,

Mit der ,Claus Horn® fahren jetzt acht dieser Kilhlschiffe unier der blau-
roten Flagge der Reederel H. C. Horo.

Endlich hat die Elbinsel Finkenwerder ihren Kranken-
wagen* erhalten, Es ist ein schénes Maotorbool ven
19 m Linge und 43 m Breite, das mit einem 300pfer-
digen Mercedes-Benz-Diese]l eine Geschwindigkeit von
11,4 kn erreicht. Nun kommen doch Kranke oder Ver-
letzte in ein paar Minuten tiber die Elbe. Erste Hilfe
kann bereits an Bord geleistet werden. Ein Arzt fihrt
immer mit und den Pflasterkasten und den Apotheker-
schrank hal er in seiner Kammer stehen. Jetzt braudht
man nicht mehr die Feuerwehr bemihen, Eine Ein-
tragung in die Geburtsurkunde wie bel jenem kleinen
Médchen ,Geboren an Bord eines Feuerloschbooles
auf der Norderelbe* wird sich nun wohl nicht melr
wiederholen.

Ein festliches Ereignis bel den Rheinstahl-Nordseewerken in Emden war der Stapellauf des Erzschiffes
JAlbert Vagler*. Der Name wedkt Erinnerungen wach an einen Mann, der sich um die Industrie an
Rhein und Ruhr groBe Verdienste erworben hat. Sein Wahlspruch war: ,Alles fir das Vaterland®.
Die ,Albert Vogler® lief am 5. September 1958 vom Stapel fir die Seereederei .Frigga" in Hamburg
it llegen und vermiBt 12 900 tdw.
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piem  kommen dle
Jonnies angerauscht
polle kennen

gewaltigen, grauriidcigen,
Das ist der Nordatlantik,

Little Quojn. heiBt die Inse],
die gewissermalien als
Wichter dem  Persischen
Goll vorgelagert ist. 51 m
hoch ist der Felsbrodken
und obendrauf steht noch
cin Leuchtfeuer, Der Leucht-
turmwarter hat eine kleine

eiserne Briidke am flache-
ren Nordende der Insel.
Besuch von Tankerfahrern
hat er noch nie gehabt,
obgleich sie im Voriber-
fahren dem  Piortner vor

dem Persergoli® oft freund-
lich zuwinken.

Fast ganz ruhig Ist die See
und doch setzt sich unser
Schiff mit aller Macht ein,
| so dall der Gischt Gher das
Vordedo spriht,

Einmal es
er Schleuse

voller Gegens
ker, der die |
2 Albatros”
Selbst ein
amas. In
eine Hauptrolle

Schiffahrt
ar oder Tar
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EdEUE BT E

»ich bin geboren unter 53¢ 32' 45" nérdlicher
Breite und 9° 56' 32" ostlicher Liinge von
Greenwich!" begann Kapitin Krischan Barn-
storm eines Abends, als sie wieder in der ge-
miitlichen Ecke bei Kroger Wittjohann bei-
sammen saBen.

yWaaass . . . mitten im Ozean?!" wunderten
sich die anderen.

LDumm' Tilg, mitten in Altona, in der Schau-
enburgerstrafe. Von der nautischen Naviga-
tion habt ihr auch man 'ne zlemlich blasse
Ahnung!*

Kapitiin Barnstorm nahm einen Schluck Rot-
weingrog und sah sich rundum.

wIhr habt das ja nun bestens, mit dem Radio-
rundfunk und so — immer genaues Besteck —,
denn wissen ist besser als gissen — aber da-
mals hatten wir den Radiorundfunk noch
nicht.

Na, ich will euch die Geschichte mal erzihlen!"
»Ja, das tu man, Kippen — wir sind auch ganz
Ohr!*

»as will ich hoffen*, brummte Kapitin Barn-
storm, ,da kénnt ihr hbchstens noch was bei
lernen!*

wAlso, ich fahre damals in den neunziger Jah-
ren bei Hein Duvensack, Schiffsreeder und
Makler, Hamburg, Mattentwiete 5—7. — Hat
auch blof gezahlt, wenn man ihn gemahnt hat,
Na, ischa egal!

Der hatte so'n alten Trampdampfer von drei-
tausend Tonnen, und mit dem waren wir auf
Frachtfahrt in der Siidsee — so zwischen
Kaiser-Wilhelms-Land und dem Bismarck-
Archipel. Is nu alles auch weg. Na, ischa egal!
Und wir fahren da nun hin und her und neh-
men hier mal Fracht auf und mal da — und
mit einem Male kommt denn ja der Herr Erste
Maschinist bei mir auf der Briicke lingsseit
und sagt zu mir: ,Krischan — was die Steuer-
bord-Verbund-Maschine ist, ich mein’ — wir
miissen da woll nun mal was bei tun!’

Woso?' frage ich streng, ,wie kommst Du
auf dies schmale Brett?’

Niémlich, mein Erster Maschinist konnte das
Wasser nicht halten, seine Speisewasserbunker
waren immer leer — und er mufBite immer
nach dem néchsten Hafen, um Frischwasser
zu iibernehmen.

Sagte er!

Aber ich wuBte Bescheid, was los war! Da an
Land waren andere Wasserkriifte als An-
ziehungskriifte, das wars man! — Na, wir
waren ja alle mal jung! Ischa egal!"

Kapitiin Barnstorm lachte.

wDie Techniker sind lange nicht die Diimmsten,
die bohren das Holz immer da an, wo es am
diinnsten ist. Er sagt also: ,Da ist ein Schrau-
benbolzen in der Verankerung der Maschine,
der hat starke Korrosionserscheinungen — der
macht das nicht mehr lange, der muf raus!’
,Der?!" sage ich nun wieder, ,das kann ich gar
nicht begreifen mit meinen kurzen Fingern ...
der sitzt da doch erst ein paar Jahre!'

,Joer ... ein paar Jahre?' echot der Chief, ,der
sitzt da seit Jahrenden! Manches Mé#dchen
kann man nicht begreifen, wenn die Eltern
dabei sind!’

Er war aus Storfleth zu Hause. Die Leute sind
ungebildet. Na, ischa egal!

Aber nun war guter Rat teuer! Reserveteile
gab es nicht an Bord, In der Siidsee konnte
man Kokosniisse, aber keine Schraubenbolzen
kaufen. Die schine Werft in Tsingtau hatten
wir damals auch noch nicht. Ein neuer Schrau-
benbolzen aber muBte her. ,Wenn blo der
Radiorundfunk schon erfunden wiire’, sagte ich
zum Leitenden, ,dann kénnten wir uns in der

Heimat einen bestellen und rausschicken
lassen ...!"
Ja ..., sagt er, ,wenn wir Rider hiitten, dann

wiren wir'n Omnibus!’
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ZWEI SCHRAUBEN

Jch hab 'ne prima Idee!' sage ich, ,wir sehen
einfach mal im Maschinen-Inventarien-Ver-
zeichnis von der Werft nach, suchen uns die
passende Schraube raus und denn schreiben
wir einen Brief nach Haus!'

Gesagt, getan! — Und siehe da! Unter Titel
M I, Kapitel 3, Ersatzteile Anhang 7, Ab-
satz B, Nr. 35 fanden wir denn auch die rich-
tige Schraube. Wir schrieben sie auf und for-
derten den Bolzen als Stiickgut brieflich und
dringend an.

Dann nahmen wir unsere See-Ttrns wieder
auf und schonten die Maschine dabei so viel
wie maglich. Aber der Erste Maschinist mufite
liekerwoll ab und zu mal an Land, Na, ischa
egal!

&

+Er bittet sehr um Entschuldigungl — Es
war damit der Erste Offizier gemeint — *.

N /=

Und eines schonen Tages kam die Kiste mit
der neuen Schraube auch richtig in Apia an.
Leider waren wir dort gerade vor ein paar
Tagen wieder ausgelaufen.

Die Kiste mulite uns also nachgeschickt wer-
den.*

Kapitin Barnstorm nahm einen Schluck Rot-
weingrog. ,,Hort ihr auch noch zu?* fragte er.
wJa! Ja! Gewi! — Man weiter!"

wJetzt wird die Geschichte auch erst span-
nend! — N#édmlich, wie das Pech es so will:
als die Stiickgutkiste im niichsten Hafen an-
kam, da waren wir schon unterwegs.

Das hiitte ja nun, wer weifl wie lange noch,
so beibleiben kénnen, wenn ich nicht Order
gegeben hiitte: Wir gehen jetzt nach Rabaul
und bleiben solange dort, bis die Kiste da ist!
Und so geschah es. Wir gingen nach Rabaul
und machten dort vorldufig mal fiir einige
Zeit fest. Der Leitende ging an Land.

Das dauert auch gar nicht lange, dann krieg-
ten wir von der Hamburger Speditionsfirma
Kuhlbach & Sthne — Zweigniederlassung Ra-
baul — Bescheid, wir miéchten doch eine an
uns adressierte Kiste mal abholen lassen. Aber,
wenns geht, moglichst bald — die Kiste hitte
schon einen kleinen Transportschaden. Konnos-
semente wiren nachzufordern.

Also! Mein Erster Maschinist schickt nun
einen Heizer an Land nach Kuhlbach & Séhne
und gibt ihm den Auftrag, die Stiickgutkiste
abzuholen, Lange genug hatten wir nun ja
auch schon gewartet.

Aber — was soll ich euch erziihlen! Der Heizer
kommt doch wieder retour: er kann die Kiste
allein nicht tragen!

Was ... nicht allein tragen? Die kleine Kiste?
Das ist doch bloB so 'me Zigarrenkiste wvoll
Eisen!

,Nee!' sagt er, ,die Kiste ist ja groBer als wie
ich!"

Dunnerliittchen! Da ist was unklar! Irgend-
etwas stimmt hier nicht. Ich hatte unfreund-
liche Gefiihle in mir.

Wir gehen also mit alle Mann nach Kuhlbach
& Sothne. Wir werden in den Lagerschuppen
gefithrt, Wir denken: GroBer Gott, was soll
das wohl werden. Uns wird die Kiste gezeigt.
Da steht sie! Drei mal drei Meter im Quadrat!
Oha, oha! Unsere Kiste!

Und kaputt ist sie auch . . . die Bretter sind
eingedriickt und die Holzwolle kommt heraus!
Aber es ist unsere Kiste! Heiliger Clambucius!
Wir stehen da nun so rum und bestaunen uns
mit Ehrfurcht diesen grofen Klotz von einer
Kiste. Der Kuhlbachvertreter steht auch dabei,
aber er sagt gar nichts, er ist ein gebildeter
Mann.

Doch einer muBl was tun!

So gehe ich denn an die Kiste ran, mache die
Latten ein bifchen los — und puhle die Holz-
wolle raus ... immer mehr und immer mehr —
schlieflich liegt da ein ziemlicher Haufen
neben mir!

Und was kommt da zum Vorschein ?

Sieh mal an! Da kommt sie raus — in voller
Grifle, sehr schén und nett anzuschauen — in
jungfriulichem Glanze — eine neue, frisch-
blankpolierte, goldigglinzende schone grofie
Schiffsschraube!

Na, ischa egal!*

L —[“I F T U N G von Ulrich Schreier

In den letzten Jahren vor dem Zweiten Welt-
krieg fuhr ein nagelneues britisches Fracht-
Motorschiff auf Norwegenfahrt, ausgestattet
mit allen Raffinessen. Besonders die Offiziers-
kammern waren komfortabel eingerichtet als
Einmannkammern mit flieBend Wasser, Kojen-
beleuchtung und was so dazu gehérte. Natiir-
lich hatte man auch den altmodischen Mief-
quirl abgeschafft und die Wohnrdume an die
Turboliiftung angeschlossen. Letzteres gefiel
besonders dem Leitenden, John Kilmore, der
sich in seiner Freizeit gern in die behagliche
Kammer zuriickzog, die Heizung anstellte —
denn Wiarme liebte er sehr — und dann Jour-
nal schrieb oder ein paar Seiten in einem
Buche las. Da bei ihm den ganzen Tag der
Knésel nicht ausging, herrschte schon nach

kurzer Zeit in der Kammer so dichter Nebel,
dafd die Kameraden, wenn sie ihren Leitenden
mal in die Messe holen wollten, regelmifig
zuriickprallten. Mit gutmiitigem Lécheln stellte
er dann einen Augenblick lang die Liiftung
an, um wieder klare Luft zu schaffen. Auch
wenn er die Kammer verlie®, schaltete er
gewohnheitsmiBig die Liiftung ein.

Nun lag das Schiff in Tromsd, und eine tiber-
holung der Maschine hatte den Leitenden ldn-
ger als sonst festgehalten. Als er seine Kam-
mer betrat, herrschte darin eine fiirchterliche
Hitze und . . . infernalischer Gestank; die Liif-
tung war abgestellt. Kilmore drehte sogleich
die Heizung ab und den Liifter an. Es wurde
schnell kiihler, aber der Gestank schien eher
zuzunehmen. Es duftet {ibel nach verdorbenem



Fisch, und zwar so stark, dal es selbst der
durch den Geruch von Dieselél nicht gerade
verwohnten Nase des Ingenieurs zu viel wurde.
Mifmutig sah er sich in dem Kkleinen Raum
um, aber er konnte nichts AuBergewthnliches
entdecken. Sicher — dachte er — hat uns einer
der verdammten Norweger, die heute an Bord
waren, einen Streich gespielt und einen Stock-
fisch in den Liifterschacht geworfen. Er ging
an Deck und betrachtete unschliissig den
Liifterkopf. Schliefilich rief er einen Mann der
Maschinenwache und lie@ ihn das Schutzgitter
abmontieren,

In diesemn Augenblick schlenderte Mike Spratt,
der Dritte, iiber Deck. Teilnehmend fragte er:
»Na, Jonny, ist was kaputt 7" Kilmore knurrte
grimmig: ,Die Norsemen haben uns da was
hineingestopft. In meinem Schapp stinkt es

ERWIN CHRISTIANI

An der sonst ziemlich unwetterfreien West-
kiiste Mittelamerikas gibt es zur Hurrikanzeit
(August bis Oktober) hiufig eine Erscheinung,
die man einen ,Privat-Hurrikan* nennen
michte,

Schon friihzeitig am Vormittag erscheint dann
beispielsweise vor San José de Guatemala
zwischen den beiden Vulkanen Agua und
Fuego (Wasser und Feuer) eine Quellturm-
faust, die im Laufe des Tages an Hohe ge-
winnt und schlie@lich gegen 17 Uhr einen
kriftigen Ambofl bildet, der einer Briicke
gleich {iber den beiden schinen Vulkanen
schwebt.

Kurz vor Sonnenuntergang beginnen dann die
kalten Luftmassen iiber die entfernten Ab-
hiinge der Berge herabzufallen. Wihrend auf
See im Westen eine klare, durch keinerlei
Zirren umrandete Sonne untergeht, erscheint
iiber dem Lande eine riesenhafte schwarze
Wand, die bis in den Zenit reicht. Die Sicht

gottgerbdrmlich!* Mike tat sehr erstaunt:
wAber in meiner Kammer, die doch am selben
Schacht héingt, habe ich nichts davon gemerlkt."
Wie um das zu bestitigen, nahm der Heizer
das Schutzgitter ab und wies in den Schacht,
in dem kein Fremdkorper zu entdecken war.
Der Leitende gab sich nicht geschlagen. Er
liel das Gitter wieder einsetzen und ging mit
dem Mann in seine Kammer, wo immer noch
der furchtbare Gestank im Raum schwebte.
Das kleine Gitter vor dem Liifteraustritt wurde
leicht entfernt. Unmittelbar dahinter baumelten
an ihren Schwiinzen zwei stinkende tote Fi-
sche! Aber nicht Norweger hatten sie dort
untergebracht, sondern Kilmores Kameraden
aus Arger dariiber, dafd er so selten ihren Ein-
ladungen zu einem Whisky in der Messe Folge
leistete.

Dex Chebasco

zur anderthalb Seemeilen entfernten Kiiste ver-
schwindet und vor der rasch niherkommenden
schwarzen Wand glaubt man Millionen weille
Mowen im Wasser schwimmen zu sehen. Es
sind aber keine Lebewesen, es sind die kleinen
Schaumkronen, die die herannahende Boen-
walze vor sich hertreibt.

Nun ist es ganz windstill. In der Ferne hirt
man ein seltsames PBrausen, Rauschen und
Summen. Und dann ist es plétzlich, als erhielte
das Schiff einen Stol von achtern. Wie ein
Tier will es nach vorn entflichen. Jetzt gellen
die Wanten auf wie die Saiten einer groBen
Harfe. Die Sonnensegel schlagen wild auf und
das ganze Schiff zittert. Wo eben noch schmie-
ges Wasser war, spritzen kleine Brecher an
Deck und der Schaum fliegt iiber das Schiff.
Aber das Klatschen der Wellen hért man
nicht. Die Stille hat sich in ein wildes Getise,
Pfeifen und Heulen verwandelt. Rasch werden
die Brecher gréfier und bald nimmt das Schiff
blankes Wasser an Deck.

Mit dem Robbenfdngerin der Ark’ris

Von Wolfgang Appel

In Bergen hatte ich auf einem Robbenféinger
angemustert. Ich wuBte, daB das eines der
hirtesten Unternehmen der christlichen See-
fahrt ist, aber ich war jung und tatendurstig
und — das war wohl der Hauptgrund fiir
meine Uberlegung — ich wollte méglichst viel
Geld machen. Es gab ndmlich, wie bel den
Fischdampfern, nach jeder Reise eine Fang-
pridmie! Das Schiff war gut, und auBer dem
neuen ,Moses" war ich der einzige Robben-
fangneuling an Bord.

Wir fuhren hoch hinauf nach Norden. Es war
Ende August; die Sonne kam nur noch in
flachem Bogen iiber die Kimm und der Tag
bestand nur noch aus Morgen- und Abendrot,
aber es war noch fast vierundawanzig Stunden
hell. In dieser Breite beginnt die Polarnacht
erst Anfang November. Phantastisch ist in
der jetzigen Jahreszeit das Farbenspiel des
Tagesablaufs: bei Sonnenauf- und -untergang
brennt der Himmel in dunklem Purpur, das
gegen den jenseitigen Horizont in allen Schat-
tierungen bhis in zartes Rosa iibergeht, im
Mittag wverfirbt er sich iiber Karmin und
Orange zu einer lieblichen Lachsfarbe, nachts
schwelt er in Lila und Vielett, und mit zu-
nehmender Dauer geistern dann die Nord-
lichter, erst an der Kimm und zuletzt iiber
das ganze Himmelsrund.

Wir liegen unweit des Eingangs zum Alesund
und warten auf Robben. Alles deutet auf einen
Wetterumschlag hin, auf den Anmarsch einer
Warmluftfront — die beste Chance, daBl die
Robben bald lebendig werden.

Doch auch das Eis wird lebendig! Es knarrt
und kracht, daB es wie ferner Donner, zeit-
weise wie ein Erdbeben klingt. Da schallt eines
Mittags der Ruf: , Die Robben sind da!" tibers
Deck, der wie elektrisierend auf die alten Jan-
maaten wirkt. Alles springt auf, fihrt in
Stiefel und Pullover, greift zu den schweren
Beilen und stiirmt los wie ein wildgewordener
Piratenhaufen, der Beute wittert. Schnell geht
es iiber Bord, dem lauten Gurren zu, mit dem
die Seehunde ihre Weibchen locken, Da sind

Wohl dem Oldtimer, der noch Wetterzeichen
rechtzeitig zu deuten vermag und sich danach
richtet, Er hat dann ab 18 Uhr die Maschine
klar und ist stdndig bereit, die Vermoorbojen
loszuwerfen und Anker auf zu gehen,

Ein Tanker wurde im letzten September vor
La Libertad in San Salvador von einem dieser
Chebasco genannten Sturmbéen iiberrascht,
Dabei wurde das ganze Schitf mitsamt den
Bojen um sich selbst gedreht, wobei alle
Schiauchverbindungen abrissen und ein Scha-
den von nahezu 50 000 Dollars entstand.

Der Sturm tobt mit 8 bis 9 Windstédrken, in
Spitzen bis 10, etwa zwanzig Minuten bis zu
einer Stunde lang, dann fallen ein paar Regen-
tropfen und plbtzlich giefit es mit einer Dichte,
wie man es nur in den Tropen erlebt. Im
gleichen Augenblick, da der Regen einsetzt,
hért der Sturm genau so plétzlich auf, wie er
angefangen hat, Nun merkt man erst, dall man
sich in einem schweren Gewitter befindet. Blitz
folgt auf Blitz und das berstende Krachen des
Donners reifit nicht ab. Eine ungemiitliche
Lage, wenn man sich auf einem mit reinem
Benzin beladenen Tanker befindet! Die alten
Hasen allerdings versichern, daf Blitzein-
schlige in einen Tanker wihrend des Chepas-
cos noch nie vorgekommen seien, jedenfalls
nicht, solange sie in diesen Gewéssern fahren.

Das ist eine Behauptung, die durch das ,Noch-
vorhandensein der alten Experten trefflich
bewiesen wird.

Langsam ldft der Regen nach. Das ablandig
ziehende Gewitter zerteilt sich auf See und
vergeht. Zwei Stunden nach Einsetzen der
Boenfront liegen Land und See wieder in
tiefem Frieden. Ein leichter Landwind trégt
uns sille, lockende Diifte heriiber von Erde,
Blumen und Friichten und das in solchem Aus-
maf, dall man hinliberméchte in den Busch,
in die Berge und wandern, bis man die Quellen
der Diifte gefunden und erforscht hat, neuen
Abenteuern entgegen.

gsie auch schon — Dutzende, Hunderte, und
wir, mitten unter ihnen, halten reiche Ernte.
Der Massenmorder Menseh ist in die friedliche
Natur eingebrochen, mitten in das Hochzeits-
fest der Polarwelt!

Wihrend dieser grausamen Jagd erspidhe ich
zwischen den Klappmiitzen- und Monchsrobben
einige dicke Seehiiren. Ohrenrobben sind's, die
den echten, wertvollen Sealpelz liefern. Diese
edlen Tiere trifft man hier nur selten. Eine
hohe Fangprimie ist dem sicher, der ihr kost-
bares Fell heimbringt. Ich springe auf die
fliichtenden Tiere zu, die trotz ihrer plumpen,
watschelnden Bewegungen ein ungeahntes

Tempo einschlagen. Sie glitschen und gleiten
behende iiber alle Eisspalten hinweg, die mich
behindern. Ich stolpere iiber die Eisbléicke und



strauchle in den Rissen und Schriinden —
doch das Jagdfieber hat mich gepackt und es
verdoppelt meine Anstrengungen. Nur noch
dreifig Meter trennen mich von dem letzten
Tier, jetzt noch zehn — ich schwinge schon
das Beil. Da, was ist das! Das Eis reifit auf,
eine breite Spalte 6ffnet sich vor den Robben,
ein dumpfes Klatschen, hochauf spritzt das
Wasser — und meine schon so sichere Beute
verschwindet vor meinen Augen in der eis-
kalten Flut.

Enttiuscht kehre ich um. Die Kameraden wer-
den mich vorwitzigen Anfdnger mit Spott
empfangen, wenn ich mit leeren Hinden zu-
riickkomme. Zuriickkomme! Jetzt erst werde
ich mir der Gefahr bewufit, in die ich mich
im Bifer des Gefechts begeben habe. Wie
komme ich zuriick?! Nur ein paar Schritte
kann ich meine FuBlstapfen verfolgen, dann
sind sie vom Winde verweht.

Dichtes Schneetreiben und nichts als weiBe
Einsamkeit ist um mich. Ich beginne zu lau-
fen, zu rufen, zu schreien — gespenstisch
hallen meine Rufe iiber das Eis. Wohin soll
ich mich wenden? Uberall bebt und zittert
das Eis, und immer ndher kKommt das Getdse
der in Bewegung geratenen Eismassen. In
welche Richtung sollte ich laufen? Das wullite
Gott allein. Da wies mir in der hiichsten Not
das Eis den Weg. Es brach immer an den
kiistenfernsten Stellen weg, nachdem sich in
der Mitte des Sundes durch den Wettersturz
eine freie Rinne gebildet hatte. Vom Inland
driickten die Gletscher nach und so kam die
ganze, gigantische Eiswelt in Bewegung. Die
Frage war nur, ob das Eis schneller brach,
als ich vorwirtskommen konnte.

Ich habe das Rufen lingst aufgegeben. In
dieser ungeheuren Einsamkeit kann mich nie-
mand héren. In hichster Lebensgefahr scheint
der Mensch gewaltige Kriifte entwickeln zu
konnen. Ich miifite lingst zusammengebrochen
und zu Tode erschiépft sein, doch der Selbst-
erhaltungstrieb peitscht mich zu immer neuen
Anstrengungen auf. Aber es war ein erbar-
mungsloser Wettlauf mit dem Eise, in dem
ich von Scholle zu Scholle springen mufte.
Plétzlich ist Ruhe vor mir, das Getose ist jetzt
hinter meinem Riicken. Die Eismassen um
mich her stehen still. Bin ich geretfet? Ge-
reftet — mutterseelenallein in der Gletscher-
welt wvon Spitzbergen? Todwund war ich

niedergesunken, nun schreckt mich diese Er-
kenntnis wieder auf. Liegenbleiben wiire eben-

so der sichere Tod. Als wir von Bord gingen,
hatte jeder eine kleine Rumbuddel zu sich ge-
steckt, denn es war gut, sich bei der Arbeit
ab und zu durch einen Schluck aufzuwirmen.
Das kommt mir jetzt zugute. Wie Feuer rinnt
das scharfe Getridnk durch die Kehle und gibt
mir im Augenblick neue Lebensgeister ein.

In blutrotem Nebel steht tief am Horizont die
Sonne. Sie steigt hinter den Zacken des In-
landgebirges auf und schiebt sich im flachen
Winkel nach Siiden. Es war also inzwischen
Nacht gewesen und jetzt muB es gegen vier
Uhr friih sein. An die zwolf Stunden bin ich
schon umbhergeirrt! Doch nun habe ich wenig-
stens eine Orientierung; Jener Gigant da links
voraus muld die 1720 Meter hohe Newtonspitze,
der hichste Berg der Inselgruppe, und somit
zu meiner Rechten Alesund sein. Mit neuer
Hoffnung schleppe ich mich weiter, die Sonne
erst schridg, dann genau vor mir haltend, als
ich sie ziemlich im Zenith wvermute. Mehr
taumelnd als gehend, oftmals auch kriechend,
wenn ich vor Erschipfung in die Knie breche
— nur liegenbleiben darf ich nicht.

Da — als ich um einen Grat biege, liegt unter
mir ein breites, tiefes Tal mit einer weiten,
gefrorenen Fliiche in der Mitte, und am jen-
seitigen Hang ein paar Gebiude — Ny-
Alesund!

Nun war ich gerettet! Ich nahm den letzten
Schluck aus meiner Buddel und lief, so schnell
ich noch vermochte, die Bergflanke hinab.
Was machte es mir noch aus, wenn ich hinfiel
und mir Gesicht und Hinde blutig rif! Bald
stand ich auf der glatten Eisdecke des ge-
frorenen Fjords. Nur ein paar hundert Meter
waren es noch bis zur Station. Als ich dort
ankam unf die Tiir offnete, schlug Wirme
mir entgegen — dann schwanden mir die
Sinne,

Drei Tage und drei Néchte schlief ich in einem
Stiick durch. Als ich wieder auf den Beinen
war, konnte mich ein Hubschrauber, der die
Station versorgt hatte, mit nach der ,Haupt-
stadt" Longyearbyen nehmen, und von dort
brachte mich der Postschlitten nach Barents-
burg, wo unser ,Robbenfiinger" zum Bunkern
lag. Die Fangsaison war zu Ende, man wollte
heimkehren.

An Bord wurde der verloren Geglaubte mit
groBem Hallo empfangen und meine ,Auf-
erstehung vom weilen Tod" nach ziinftigem
Seemannshrauch gefeiert. Zwei Tage spiiter
dampften wir aus dem Isfjord hinaus und

wendeten unseren Bug nach Siiden, der Kilste
Norwegens zu.

Der Fang war gut gewesen, Ich bekam in
Bergen ein schénes Stiick Geld ausbezahlt und
konnte nun heimfahren, um in Hamburg ein
Schiff zu nehmen, das in freundlichere Ge-
wiisser fuhr. Vom Nordmeer hatte ich genug;
zweimal hintereinander hitte es mich um ein
Haar behalten. Man soll dem Schicksal mutig
begegnen, herausfordern soll man es aber
nicht!

WuBten Sie schon, daB...

. es zu Beginn der 20er Jahre den deut-
schen Ingenieuren Bauer und Wach gelang, die
grofen Vorteile einer Abdampfturbine auch
fiir kleinere Schiffe mit nur einer Schraube
auszunutzen? Die Bauer-Wach-Turbine gibt
mittels eines Ridervorgeleges mit Fliissigkeits-
getriebe ihre Leistung an die gleiche Welle ab,
auf der die ungleichmiilig arbeitende Kolben-
maschine arbeitet. Durch derartige Anlagen
wird eine Verminderung des Dampfverbrauchs
um etwa 25 0/, erzielt.

*

. von den 329 000 Arzten in der Sowjetunion
im Jahre 1856 rund 75 Prozent Frauen waren,
in Westdeutschland jedoch nur 16 Prozent
(11 000 von 72000), in den USA sogar nur
3 Prozent;

£ 3

. um 1530 das erste Panzerschiff in Europa
gebaut wurde? Die Johanniterritter lieBen in
diesem Jahr in Nizza die ,,Santa Anna" bauen,
deren Bordwiinde einen mit Metallnfigeln be-
festigten Bleipanzer besaflen, an denen die
damaligen Geschosse wirkungslos abprallten.
An Bord gab es zudem noch eine Kapelle, einen
Audienzsalon und eine Bickerei, die tdglich
frisches Brot lieferte, Die Besatzung betrug
300 Mann. Unter dem Befehl von Andrea Do-
ria zeichnete sich das Schiff bei der Eroberung
von Tunig durch Kaiser Karl V. aus.

%

. im letzten Viertel des 17. Jahrhunderts
Hamburger Walfinger etwa 500 Wale je Saison
fingen? Daraus kochten sie bis zu 30 000 FaB
Tran, der vorwiegend fiir Beleuchtungszwecke
verwandt wurde.

*

. . . immer wieder einmal eine witzige Ge-
richtsentscheidung iliber das Gotz-Zitat fallt:
In Siiddeutschland kann es ,noch so durch-
gehen". In Schleswig-Holstein angewandt, ist
es ,eine glatte Beleidigung". Nicht strafbar ist
es jedoch mit dem Zusatz ,Wenn Du willst",
da man dieser unverbindlichen Aufforderung
nicht nachzukommen braucht! Diese Analyse
gab ein Richter wihrend einer Gerichtsver-
handlung in Brunsbiittelkoog.

L

. es die Dampfkorvette ,Vineta" war, die
als erstes Schiff der Kbniglich PreuBischen
Marine eine Weltumseglung durchfiihrte? Die
Korvette war 1864 in Danzig erbaut und
machte die Reise in den Jahren 1865—1868.

*

. man, ehe es gifthaltige Rostschutzfarben
gab, selbst das Unterwasserschiff eiserner
Schiffe mit einer Kupferhaut versah? Auf die
Auflenhaut legte man zundchst eine diinne
Holzschicht und befestigte auf dieser erst die
Kupferhaut.

*

. . . fur die Verpackung von Verbrauchsgiitern
aller Art runde 7 Milliarden DM ausgegeben
wurden. Die wertmiiigen Aufwendungen fiir
das Verpackungsmaterial betrugen 1956 fast
4 Mrd. DM, wozu weitere 3 Mrd. DM fiir Ver-
packungsldhne und anteilige Gemeinkosten
kommen;



.Stopp, stopp — Kapt'nl Hier ist die Flstertite!*

»Sie geben also zu, den Kldger so mifhandelt
zu haben, daB er sich in drztliche Behandlung
begeben mufte. Aus welchem Grund haben Sic
ihn denn so zugerichtet 7"

,Er hat zu mir gesagt, ich wire ein Mandrill.”
~Wann war denn das?*

»Vor drei Monaten etw, Herr Richter.”
,Und dann verpriigeln Sie ihn jetzt ?*

oIch wuBte ja nicht, da@ das eine Beleidigung
war, Herr Richter. Erst als ich auf der letzten
Reise in New York war und in den Bronx-Park
ging, sah ich im Affenhaus einen Mandrill.
Und da wuBte ich dann, was ich zu tun hatte."

#

Es gibt doch noch allerhand Fabelwesen in der
See, Seeschlangen, Meerjungfrauen und so,
wenn das die Professoren auch nicht wahr-
haben wollen. Am héufigsten begegnet man
jhnen oben vor den Hebriden. Die Bewohner
der Hebriden sind zumeist Fischer und als sehr
wortkarg bekannt.

MacAllister und Tom O'Shanter, zwei Fischer
aus Stornoway, waren mit ithrem Punt in See
gegangen und hatten das Netz ausgesetzt.
Beim Binholen entdeckten sie darin eine See-

ar Boi Sdimunzelauge

jungfrau. Wie sie nun so daliegt im Boot, mit
ihrem hiibschen Gesicht, ihrem weillblonden
vom Seewasser etwas strihnigen Haar, ihrem
schuppigen Fischschwanz, gucken die beiden
Fischer sie lange schweigend an. Schliefilich
hebt MacAllister sie auf und wirft sie wieder
iiber Bord. Schweigend, wie immer,
#Why 2" fragt Tom O'Shanter und das ist das
erste Wort, das er seit dem Auslaufen aus
Stornoway gesprochen hat.,
+~How 7* antworte MacAllister und dann setzen
sie wieder ihr Netz aus.

#
Der kleine Dampfer auf dem stillen See war
festgekommen. Vergeblich bemiihte sich di=
Besatzung das Schiff wieder flottzumachen. Es
ging nicht. Da sah der Kapitéin, wie sich ein
Mann an Land eine Piitz Wasser aufschlug.
~Mann*, donnerte der Kapitin den Kerl am
Ufer an, ,sofort schiitten Sie das Wasser
zuriick!"

#
oIch muB dir ein Gestdindnis machen", sagt
Frau Purzelbaum zu ihrem Mann, der gerade
von einer Drei-Wochen-Reise mit dem Fisch-
dampfer von Island zurlickkommt.
Netzmacher Purzelbaum ist ilibergliicklich. ,Ist
das denn wirklich wahr, Schatzi?*"
»Ja, mein Heini! Mutti will ihre Wohnung auf-
geben und zu uns ziehen."

#
Klein-Erna ist mit ihrer Schulklasse nach Hel-
goland gefahren. Es war gar kein schines
Wetter. Und nun soll sie einen Aufsatz dariiber
schreiben. Das ist ja meistens das schreckliche
Ende aller Schulausfliige.
Klein-Erna schreibt in ihrem Aufsatz: ,Als
wir dann die Kugelbake hinter uns hatten,
wurde der Sturm ganz schrecklich. Er pfiff
uns um die Ohren und die Sonnensegel auf
dem obersten Deck bekamen alle Blihungen."

*
Captain Miller von der ,Huascar" liegt krank
im Hospital von Halifax. Unter dem Kom-
mando des Ersten Offiziers dampft die ,,Huas-
car* nach Boston. Auf der Reise fillt der Affe
Charley iiber Bord und ertrinkt. Charley war
der Liebling der ganzen Besatzung und der
Gliicksbringer an Bord. Alle sind tieftraurig
und einige unken schon, dafl die ,Huascar"

nun vom Pech verfolgt werden wiirde und
sahen sie im Geiste schon im Nebel mit einem
anderen Schiff kollidieren oder gegen einen
Eisberg anrennen oder sonst etwas Schrechk-
liches mit ihr geschehen. Auch der Erste Of-
fizier ist etwas aberglidubisch und weill nicht
recht, was er tun soll. Er drahtet von Boston
aus an seinen Kapitiin: , Affe ertrunken stopp
gollen wir neuen kaufen oder warten bis Sie
gesund sind ?*

#
Fiete Quasenbriick betritt den Laden fiir See-
mannsausriistungen.
»JIeh michte wohl ein Oberhemd haben."
wAber gewifi doch, mein Herr“, schwinzelt
der Verkiiufer um ihn herum. ,,Wiinschen Sie
ein farbiges, wie es heute Mode ist, in bleu,
lachsfarben, lindgriin, oder in schlichtweiB, so
wie ich eines trage?*
~Nee", sagt Fiete Quasenbriick, ,ich miochte
ein sauberes Hemd, bitte."

#*
oHerr Kapitin“, kommt die {iberdngstliche
Dame, eine der so beliebten mit Empfehlungs-
schreiben der Reederei, auf die Briicke, ,Herr
Kapitin, was geschieht, wenn wir mit einem
Eisberg zusammenstolen?"
»Och, der Eisberg wird ruhig seinen Kurs
fortsetzen, als ob nichts geschehen wiire.”
wlch danke Ihnen, Herr Kapitin, Thre Antwort
hat mich sehr beruhigt.”

Vati kommt nach langer Reise nach Haus,
hort wie sein fiinfjihriges Sthnchen ein ganz
hilliches Wort sagt. Vati ist erschiittert.”
wHeinz-Elimar, versprich mir, niemals wieder
solche Ausdriicke zu gebrauchen. Wenn du
mir das versprichst, bekommst du auch einen
Groschen."
»Och, Vati, ich weifl noch viel schlimmere, die
kosten mindestens fiinf Groschen.”

*
Hein Dudel und Kuddel Kreftsack treffen sich
in Bremerhaven auf der ,Biirger".
»Halloh, Hein, wie fandest du denn den Film
gestern? Ich sah dich zwel Reihen vor mir
mit deiner Frau sitzen. Du warst das doch im
Gloria-Palast 7
w«Ja, das war ich, aber sag’' das man meiner
Frau nicht."

Geographisches Silbenriitsel

Aus den Silben:
a—a-—a-—a—ab—an—an— at — ber
— berg — blic — borg — bourg — bridg —
brus — ca — cher — ci — da — da — dampf
— darm — de — de — den — di — di —
dos — dri'— e — eb — ep — ex — franc
— fre — funk — gb — ha — head — hel —
holm — hon — i — ij — ips — kan — kesch
— ki — ko — lais — lak — lex — mar —
me — me — mel — mess — mui — miin — ne
— nef — new — nik — pe — pe — port —
pu — que — qui — ra — re — recht — rho
— 1i — ri — scha — schuss — sin — stadt —
stock — siill — swi — te — te — tech — ter
— ter — ter — toll-— tu — i — ut — wa —
wich

sind 34 Wiorter zu bilden, die folgende Bedeu-
tung haben:

1. Stadt auf 50° 40' N, 07° 12’ 0; 2. Stadt auf
31¢ 09’ N, 29° 53’ 0; 3. Stadt auf 31° 40’ N,

072 45" W; 4. Stadt auf 51° 07" N, 00° 08" W;
5. Stadt auf 52° 10’ N, 052 08' 0; 6. Insel auf
36° 27" N, 282 15 0; 7. Stadt auf 57° 42' N,
112 57' 0; 8. Stadt auf 53° 55 N, 14° 16" 0,
9, etwas zu viel; 10. Stadt auf 49° 57" N, 01°
04' 0; 11. Koralleninsel; 12, Stadt auf 55° 42'
N, 21° 09' 0; 13. Berg auf 43° 10" N, 42° 30’ 0;
14, Name eines liberianischen Tankers von
10 581 BRT; 1b5. Stadt auf 52° 04' N, 01° 10’ 0;
16. Stadt auf 67° 08' N, 32° 26" 0; 17. techni-
scher Ausdruck der Schiffsingenieure; 18. Stadt
auf 51° 35° N, 03° 00’ 0; 19. Stadt auf 20° 12'§,
70° 10" W; 20. Berg auf 539 33' 42" N, 09° 48’
0: 21. Stadt auf 49° 38’ N, 01° 38’ W; 22, Stadt
auf 41° 50’ N, 141° 00’ 0; 23. Stadt auf 50°
48" N, 03° 30' W; 24. Stadt auf 49° 52' N,
08° 34’ 0; 25. Stadt auf 60° 10" N, 22° 10''0;
26, Lingenkreis; 27. Stadt auf 57° 30' N,
01° 46' W; 28. Stadt auf 53° 34' N, 09° 46’ 0;
29, Stadt auf 59° 19’ N, 18° 03' 0; 30. Stadt
auf 50° 58 N, 01° 51’ 0; 31. Stadt auf 60°
09’ N, 24° 57" 0; 32. Stadt auf 52° 28" N, 4°

36' 0; 33. franzosische Wihrung; 34. deutsches
Wort fiir Radar,

Die Anfangs- und Endbuchstaben, beide von
oben nach unten gelesen, ergeben den Namen
einer grofien deutschen Reederei. (Nackdruck
des Riitsels verboten.)

Auflésungen aus Nr. 10

Waagerecht: 1. M; 2. Tee; 4. HF; 6. Insel;
11. er; 12. U; 18. O; 14. sd; 16. Danebrog;
18, Ocean; 21. Oh; 23, Tor; 24, Ute; 25. Orkan;
26. Brasse; 29, Amor; 31. Ankara; 32. Zoo;
33. Siel; 34. Nut; 36. Bug; 37. Neufundland;
38. Erdoel.

Senkrecht: 1. Makrele; 2. Tastatur; 3. Ei;
4, Hering; 5. Fro; 7. ND; 8. Sau; 9. Ente;
10. Lee; 12. Union; 13. Ohr; 15. Dom; 17. Goa;
18, Oka; 19. Ca; 20. Enz; 21, Ob; 23. Rondo;
27. As; 28. Sen; 30. Rule; 31. Au; 35. Tal;
36. Bd.
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Der zivile Fischereihilfsdienst des Bundes-
ministeriums fiir Erndhrung, Landwirtschaft
und Forsten bestand am 1. Oktober 1858
10 Jahre.

Der Fischereihilfsdienst ist eine Weiterent-
wicklung des Fischereischutzes, der auf dem
Internationalen Vertrag betreffend die polizei-
liche Regelung der Fischerei in der Nordsee
auBlerhalb der Kiistengewisser vom 6. Mai
1882 beruht. Anlal zum AbschluB dieses Ver-
trages war die Befiirchtung, da@ bei der da-
mals einsetzenden Intensivierung der See-
fischerei Streitigkeiten unter den Fischern
ausbrechen kinnten, zu deren Schlichtung not-
falls Fischereikreuzer der beteiligten Staaten
eingesetzt werden sollten. Es zeigte sich aber
im Laufe der Jahrzehnte, dafl die Fischer
friedlich waren und auf See bereits eine euro-
piische wirtschaftliche Zusammenarbeit durch-
fiihrten, wozu die Bestimmungen des Vertrages
wesentlich beigetragen haben diirften. Der
Vertrag von 1882 iiberdauerte alle Kriege.
Seine Bestimmungen regeln noch heute die
Ausiibung der Fischerei.

Zwischen den beiden Kriegen stiefl die See-
fischerei aus der Nordsee heraus in immer
weiter entfernt gelegene Fanggebiete vor., Die
Fischdampfer waren wochenlang unterwegs
und die Besatzungen auf sich selbst ange-
wiesen. Die Verletzungen cder Erkrankungen
von Besatzungsmitgliedern érforderten oft den
sofortigen Abbruch der Fangreise, wobei in
vielen Fillen die #rztliche Hilfe an Land
dennoch zu spiit kam. Maschinenschiden und
Havarien fiihrten hdufig zu Totalverlusten, da
Hilfsschiffe meist nicht rechtzeitig zur Stelle
waren. Hieraus entstand fiir die Fischerei-
schutzboote eine neue wichtige Aufgabe. Nach
dem Zweiten Weltkrieg ging die Bundesrepu-
blik von der traditionellen Form des Fischerei-
schutzes auf militdrischer Grundlage ab und
entwickelte einen zivilen Hilfsdienst, den das
fachlich fiir die Seefischerei zustiindige Bun-
deserndhrungsministerium aufbaute.

Im Oktober 1948 wurde das erste rein zivile
Fischereischutzboot ,Frithjof 1" in Dienst ge-
stellt. TUnteér den damaligen Verhiltnissen
konnte nur ein kileiner, alter Fischdampfer
(Baujahr 1916, Grifie 242 BRT) erworben und
fiilr die neuen Aufgaben umgebaut werden.
Trotz der geringen Griifle erhielt das Schiff
einen Operations- und Behandlungsraum, dem
ein Lazarett mit acht Betten angeschlossen
war. Ein Arzt und ein Heilgehilfe gehorten
zur stindigen Besatzung, Eine Werkstatt fiir
technische Hilfeleistungen wurde eingerichtet
und eine Taucherausriistung filr Unterwasser-
reparaturen an Bord genommen. Dieses kleine
Schiff war bis Mirz 1956 im Dienst und legte
auf 93 Reisen rund 170 000 Seemeilen zuriick.
Auf diesen Reisen wurden etwa 6600 Patienten
teils iiber Funk, teils an Bord der Fischerei-
fahrzeuge oder des Fischereischutzbootes
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selbst behandelt. Viele von ihnen mufiten in
das Lazarett aufgenommen werden. 1150 tech-
nische Hilfeleistungen, darunter Bergungsein-
gdtze und Taucherarbeiten auf hoher See,
wurden ebenfalls durchgefiihrt, Auf den mit
wFrithjof I' gesammelten Erfahrungen auf-
bauend, wurde im Mai 1950 das FSB , Meer-
katze" (673 BRT), im September 1956 als
Ersatz fiir das alte FSB , Frithjof 1" das FSBE
wFrithjof IT" (432 BRT) und im November
1957 das FSB ,,Poseidon” (934 BRT) in Dienst
gestellt. Auch das Fischereiforschungsschiff
wAnton Dohrn® (9989 BRT), das im Februar
1955 in Dienst gestellt wurde, erhielt alle not-
wendigen Einrichtungen wie Operationsraum,
Lazarett usw., damit es, wenn es die wissen-
schaftlichen Awufgaben zulassen, auch im
Fischereihilfsdienst eingesetzt werden kann.
Die wichtigsten Aufgaben des Fischereihilfs-
dienstes sind:

die #rztliche Betreuung der Besatzungen

von Fischereifahrzeugen,

technische Hilfeleistung auf See, ggf.
Tauchereinsatz und Bergung,
Wetterdienst,

fachliche Beratung und Nachrichteniiber-

mittlung fiir die Fischereifiotte,

Uberwachung der Einhaltung der Bestim-

mungen des Vertrages von 1882,

Kontrolle der deutschen Seeckabel aufierhalb

der Hoheitsgewdsser.
Zur Erfilllung ihrer Aufgaben sind die Schiffe
zweckentsprechend ausgeriistet. Auf allen
Schiffen gehtren Arzte und Heilgehilfen zur
stiindigen Besatzung, Sie verfiigen iiber Opera-
tions- und Behandlungsriiume, die allen An-
forderungen gerecht werden. Bordlazarette er-
moglichen die Aufnahme von Patienten, die
lingerer Behandlung bediirfen. Die Werk-
stiitten an Bord sind fiir alle vorkommenden
Reparaturen ausgeriistet. Mit den vorhandenen
Taucherapparaten kénnen auch auf hoher See
Unterwasserschiiden beseitigt werden., Auf
allen Schiffen — auBer auf , Frithjof II" —
unterhiilt das Seewetteramt in Hamburg Bord-
wetterwarten, die sich sehr bewiihrten.
Die Titigkeit der Schiffe erstreckt sich auf
alle Fanggebiete der Seefischerei — von der
Nordsee bis zum Barentsmeer und bis nach
Gronland. Entsprechend den internationalen
Gepflogenheiten wird die Hilfe auf See ohne
Ansehung der Nationalitit des Hilfesuchenden
geleistet. Aus den Berichten der Kapitiine er-
gibt sich immer wieder, in wie starkem MabBe
die Hilfe der Fischereischutzboote in Anspruch
genommen wird und wie dringend erforderlich
die Ausiibung eines zivilen Hilfsdienstes ge-
worden ist. In vielen Fiillen konnte das Leben
erkrankter und verletzter Seeleute durch so-
fortige Behandlung gerettet oder vor schweren
gesundheitlichen Schiiden bewahrt werden., In
ernsten Fillen, wenn Eile geboten ist, werden
an Bord der Schiffe auch schwere Operationen

mit Erfolg durchgefiihrt. Sie stellen an die
Arzte und das Hilfspersonal, aber auch an die
Schiffsleitungen hichste Anforderungen. Unter
duBerstem Einsatz der Besatzungen und der
Schiffe konnten wiederholt in Seenot geratene
Fischereifahrzeuge geborgen und eingeschleppt
werden. Langwierige Tauchmanbtver auf hoher
See sind oft erforderlich, um Fischereifahr-
zeuge, denen Netzteile in die Schraube geraten
waren, wieder mandtvrierfiihig zu machen. Ein
wichtiger Zweig des Hilfsdienstes ist die
Wetterberatung; insbesondere die rechtzeitige
Warnung vor aufkommenden Stiirmen ist fiir
die Fischer von kaum zu iberschitzender
Wichtigkeit, Die polizeilichen Funktionen
brauchen die Kapitédne nur selten auszutiben,
Meist geniigt freundliches Zureden, um die
Fischer zur Einhaltung der bestehenden Vor-
schriften zu veranlassen. Anders ist die Lage
natiirlich bei Streitigkeiten, die aus politischen
Griinden entstehen, wie z. B. durch die Aus-
dehnung von Fischereigrenzen, Hier einzu-
greifen, ist nicht Aufgabe der Fischereischutz-
boote. In niichternen Zahlen ausgedriickt, stellt
sich die Tdtigkeit der FSB wie folgt dar:
Anzahl der Seereisen . . . . 222
Seetame W S L G 05 ) g 5171
zuriuckgelegte Seemeilen .

. 631 857
Anzahl der Krankheitsfiille . 14 828
Anzahl der technischen Hiife-
leigtungen . . 5 5 o e 2699
Wetterdienst (Beobachtungen,
Karten, eigene Berichte, Warn-
nachrichten) . . . . . . . b58293.

Diese Zahlen lassen nicht erkennen, wieviel
seeminnisches Konnen und perstnlicher Mut
zu jeder Hilfeleistung gehtren. Das kann nur
der ermessen, der aus eigener Erfahrung die
harten Bedingungen kennt, unter denen die
Miinner der FSB ihre Arbeit leisten. Zwischen
ihnen und den Besatzungen der Fischereifahr-
zeuge aller Lénder besteht ein freundschaft-
liches Vertrauensverhiltnis, das immer wieder
in herzlichen Dankesbezeugungen zum Aus-
druck kommt. Der zivile Fischereihilfsdienst
hat bei der Fischerei des In- und Auslandes
grifite Anerkennung gefunden. Auf Grund
ihrer hervorragenden Leistungen wurden im
Laufe der Jahre bereits sechs Angehorige der
F8B mit dem Bundesverdienstkreuz ausge-
zeichnet. Das 10jihrige Jubilium des Fische-
reihilfsdienstes ist der gegebene Anlafl, um
mit Dank und Anerkennung der Miinner zu
gedenken, die auf den Fischereischutzbooten
bei Wind und Wetter bereit sind, ungeachtet
aller Gefahren ihren Kameraden auf den
Fischereifahrzeugen Hilfe zu leisten.
b

Ein unmoglicher Kapitédn

Unter dieser Uberschrift bringt die Zeitschrift
Medklenburg® nachfolgende Notiz:

Das Kreisgericht Rostock verurleilte in einem Schnell-
verfahren den seit 1942 in der Hochseefischerei tétigen
Kapitin Settig vom Logger ROS 101 .Heinrich Manon® des
Fischkombinats Rostock wegen Transportgefdhrdung, Ver-
stoll gegen die Seemannsordnung und das Jugendsciutz-
gesetz zur hdchsizuldssigen Strafe von einem Jahr Gefdng-
nis, — Der Angekiagte war bereils als Steuermann bei
dllen Kapitdnen wegen seiner Trunkenheit unbeliebt,
wurde aber dennoch kirzlich wegen seiner fachlichen
Eigenschaflen zum Kapitén befordert. Am 12. Jull wver-
anstaltete er mit der Besatzung in der Nordsee ein Trink-
gelage, bei dem die Briicke stundenlang ohne Patenl-
inhaber blieb. Jugendliche Besatzungsmitglieder, die sich
vom Gelage zurickziehen wollten, wurden geohrfeigt baw,
wurde ihnen vom Kapitan Wein (ber den Kopf gegossen.
Am 17, Juli wiederholte Settiy dieses Gelage auf hoher
See, bei dem er zulelzt der befrunkenen Besatzung die
Durchfiihrung eines Rettungsmanovers befahl. Bel diesem
liel er dann auch noch sinnlos SOS funken! Das geféhr-
liche Spiel konnte schlieBlich von einigen Mitgliedern der
18kopfigen Besatzung abgebrochen werden

«Unser
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DER SEEMANNSMISSIONEN

Deutsches Seemannsheim, Hamburg 11, Woligangsweg 12
Gottesdienst: Jed. So. 10.30 h
Wochenandacht: Jed. Mo, 08.00 b

Musik. Unterhaltungsabend: Di. 11, u. 18. 11, u. 9. 12.,

19.30 h
Tonfilm: Di. 25, 11, 18.30 h
Preis-Skat: Di. 4. 12. 1830 h
Ausspracheabend: Jed. Do, 19.30 h
Heimabend: Jed. Fr, 10.30 h
Fernsehen: Jed. So., Ma., Mi., und Sh.

Sprechsiunden des Seemannspastors: Mo, u. Do. w, 09.00
bis 10.00 h und nach Vereinbarung.

Deulsches 5 heim F g-Altona, Gr. Bergstr, 132
Goltesdionst: Jed, So, 10.00 h
Filmabend: Jed. Fr, 20.00 h
folfen I, jed. Seemann u.
die Bewohner des Adoll
Woermannhausas)
Seemannsirauen: Pi. 11, 11, 20,00'h
Seeluhrtsschiler: Diskussionsabend Di. 25. 11.
20000 h

Heimabend: Sh. 150 11. 20,00 h (.Japan,
Land und Leute®] u. Bub-
tay 19 11. 20,00 h {.Das
Spiel von Jedermann®)
Sprechstunden des Seemannspastors: Jed, Di. von 16.00 bis
19.00 h (ausgenommen Geldsorgen).

Katholisches Seemannsheim ,Stella Maris”,
Hamburg 11, Reimarussirafie 12

Hocham! mil Predigt: Jed. So, 15.00 h
Hellige Messe mit Predigt: Jed. Do. 20,00 h
Gaistliche Musik: Jed, Sh, 20,00 h
Tee und Tanz: Jed. So. 16.30-—18.30 h
Bunter Abend: Jed. So, 20.30—22.30 h
Tanzabend: Jed, Do. 20.30—22,30 h
Filmabend: Jed. Fr. 20.00 h

Weilere Seemannsheime in deuischen Hifen

Bremen: Stephanikirchhof

Bremerhaven-M.: Schiifferstr, 53/55

Bremerhaven-Fischereihafen: Hoebelstr, 10

Brunsbiitlelkoog: (Seemannsirauenheim), Schleuse

Blisum: Fischereljugendheim

Cuxhaven: Deichstr, 45

Emden: Am Aulienhafen

Kiel-Holtenau: Kanalstr. 64
(Scemannsiravenheim) — Siidschleuse —

Lilbeds: Untertrave 1

Hamburg-Harburg: Wallgraben 42,

Der Weg zum Patent

Seefahrtschule Bremen

Es bestanden die Prifung zam Kapitin auf groBer Fahrl
(A 6) am 31, Oktober 1958 die Herren:

Klaus Bergemann, Hans Bosel, Willhelm Friedrich, Lothar
Guckeritz, Heinrich Grone, Meinhard Hoffmann, Heinrich-
Friedrich Jahn, Sagib Kerkow, Dieter Knieste, Manfred
Neumann, Gerhard Schaup, Erwin Schiftke, Erwin Schroder,
Paul Sengbeil, Claus Siebje, Sigurd Strebe, Helmut Uhde.

Seefahrtschule Bremerhaven

Die am 23, Oktober 1958 beendete Prifung zum Seesteuer-
mann auf groller Fahrt (A 3 II) haben folgende Herren
bestanden;

Hermann Ahlers, Hans-Jirgen Eding, Uwe Grabow, Jirgen
Hasselmeier, Siegfried Hau, Bruno Honig, Jurgen Hul-
schen, Gert Kaufimann, Hajo Lebmann, Rolf Meier, Gatz
Nahrath, Ginter Ohlf, Uwe Pane, Claus Peterson, Ewald
Sause, Siegiried Heinritz.

Seefahrtschule Elsfleth

Es bestanden am 18, Oktober 1958 folgende Herren die
Prifung zum Seesteuermann II auf groBer Fahri:
Franz-Heinrich von Bargen, Georg Bargmann, Hans Beyer,
Udo :Beyer, Gerd Borchers, Horst Hanke, Hans Bernhard
Heeren, Hubert Henze, Adolf Irlbeck, Manfred Lenz,
Ginter Marks, Uwe Metschulat, Jirgen Mielke, Manfred
Magel, Heinz Niebuhr, Gerd Richters, Harald Rodewald,
Hansgerd Roben, Edgar Schauer, Klaus Segatz, Giinter
Uter, Willried Winter,

Was ist
unsere

DEUTSCHE :

s -

im Ausland wert

Belgien: 11,90 bFr; Dénemark: 1,64 sKr.; England: 1,70 sh;
Finnland: 76,80 fm; Frankreich: 83,33 fr.; Griechenland:
7,21 Dradimen; Italien: 148,77 Lire; Jugoslawien: 71,32 Di-
nare; Niederlande: 0,90 fl.; Morwegen: 1,70 nKr.; Oster-
refch: 6,14 Schilling; Portugal: 6,84 Escudos; Schweden:
1,23 sKr.; Spanien: 9,42 Pesetas. (Ohne Gewdihr.]

Was haben wir von unserem Geld?

Das Deutsche Industrieinstitut hat kiirzlich
eine Studie dariiber verdffentlicht, wieviel Zeit
wir fiir die wichtigsten Lebensmittel und Ge-
brauchsgegenstinde arbeiten miissen. Aus-
gehend von der Tatsache, daB unser Geld
immer so viel wert ist, wie man sich dafiir
kaufen kann und unter der Beriicksichtigung,
dald die Lohne in den einzelnen Teilen des
Dundesgebietes und in den Branchen verschie-
den sind, wurde von amtlichen Statistikern ein
Durchsehnittsiohn fiir die Arbeiter und Arbei-

terinnen der Industrie errechnet und die Durch-
schnittspreise fiir den iiblichen Bedarf festge-
stellt. Danach verdiente ein Industriearbeiter
im Jahre 1938 durchschnittlich DM 0,78 je
Stunde, 1950 DM 1,26 und 1957 DM 2,13. Die
praktische Bedeutung dieser Steigerung iRt
sich am besten erkennen, wenn man berechnet,
wie lange ein Industriearbeiter in den erwihn-
ten Jahren arbeiten mufite, um den Kaufpreis
fiir eine bestimmte Ware zu verdienen. Die nach-
folgende Tabelle fiihrt u. a. folgende Giiter auf;

Mischbrot o hn @ = w (1

kg)
AT T e I S e (1 kg)
Speisekartoffeln . . . . . (5 kg)
Beefteel o o o0 . k4 (1 kg)
Rindfleisch (Koch) . . . (1 kg)
Schweinefleisch (Kotelett) . (1 kg)
Schweinefleisch (Bauch) . (1 kg)
Jagd- oder Schinkenwurst . (1 kg)
R TEERR R e B o b b (1 kg)
Margarine T s e o 1 kg)
Vollmtleh . 27 oW o (1 Ltr.)
1T R T (1 Stiick)
Bohnenkaffee. . . . . . (1 kg)
Lagerbier . (5/20 Ltr.)
Brafntwemmn .o iy e e . (0,7 Litr.)
Feingchmitt . . . . . . (50 g)
Straenanzug : . . . . (1 Stiick)
Bettbezug (Linon) . . . . (1 Stiick)
Arbeitsschuhe . . . .- . (1 Paar)
Herrenstrafenschuhe . . (1 Paar)
Glililgmpe . o0 TG G (1 Stiick)
KOFHEETR .. . . oo (200 g)
Haushaltbiigeleisen . (1 Stiick)
Rundfunkgerit, Super (1 Stiick)

1938 1950 1957
Arbeiterstunden je Einheit
Std. Min. Std. Min. Std. Min.
0 28 0 24 0 22
= 02 0 56 0 34
0 35 0 36 0 31
1 09 1§ 08 1 02
2 11 2 35 2 12
- 41 3 23 2 40
2 08 3 07 1 56
3 26 3 50 2 38
4 05 4 22 3 22
2 49 1 56 0 58
0 17 0 17 0 12
0 09 0 10 0 06
6 44 22 a0 9 42
0 14 0 16 0 10
4 20 5 324 2 57
0 37 1 23 0 36
63 13 81 41 a7 24
9 05 12 53 5 51
14 49 18 47 10 24
15 03 19 26 12 25
1 08 0 57 0 25
0 10 0 20 0 08
8 47 8 29 5 40
0 0 134 00 97 48

Seefahrtschule Hamburg

Es bestanden die Pritung zum Kapltin aui grofier Fahrt
am 47, Uktooer 1958 roigende Herren:

Kurt Arnowdl, EBike peumenn, Wademar Block,. Josef
Braun, Cidds Hreswoiul, fenz bulk, Allren DUOWasln,
Wauetr pursy, ner Uorues, Joauum butns; Hewrich
Hausoniat, Kudoi Huaeoranat, lserhard  Houmenn,
Fricurien - Horst, Ewald Jars, Karl Kadwer, Kan  Keil,
VOuKer Resin von bruck, tyon Kisucke, sernhard Kreos,
Rugos! Kreoner, Gernard Kums, Josannes Kwapi, Kisus
Latkmann, Wiimed Lagoni, Hans Lanxau, Ernst Ln:psu'.l,
Kari-Heinricn Liche, Cuarsitan Linoow, Kurt Paulz, Hans
Pewersen, Hesmut Puis, Gernard Wuanat, Henrich Schade,
Mamiren Scumedt, Hans Scuuter, Kuueir Scionieiat, Harry
Schiroder, Horst Straatmann, Haraid Voo, Werner von
Wedel, pogusiaw Wieneres, Horst Wind,

Es bestanden die Priiung zum Seesteuermann aul grobier
Fanrt (A 5 1) am £f. Usioour 10l jowgenue Herren:

Forst  Arndl, Reinhar| Bein, Dietrich Deunas, Dieter
Penker, Gunter Divowskl, Gerd Giske, Uwe Lrimm, Hans-
Jurgen Hamer, Hoil Hirte, Heroert Jantke, Heinrich
Koopmann, sernhard Lideke, Wougang Mattniesen, Aiwin
Meyer, Kari-Gerhard Muuer, Oiar Muuer, Rooert Oeikers,
Armin Pedersen, Peter Ranmann, Horst Wienecxe,

Seefahrtschule Liibeck

Am 4, Oktober 1958 bestanden die Zwischenprifung zum
Scestegermann aui groser Fanrt (A 5 1) aie rterren:

P, Alll, H. Blocker, G, Bohrens; F. Bolda, P.-U, Braun,
D. Dechow, H. Dumpsky, O, Franiz, D. Gade, 5. Genrke,
G, Grmm, J. Grunamaenn, H. Kedenburg, R, Mduer, V.
von der Usten-Sacken, K. Steen, D. Weanorn.

GriiBe aus dem Heimathafen
Die ndchsten Seemannsgrulsendungen werden wvon der

Doutschen Welle, Koin, susgestrahit am 6. und 27. Dezem-
ber, 25. Sendung, 1958 und am 24. Januar 1924,

In Richtung Wellenlinge Freq Sendezei
Fernost 13,85 m 21 650 kHz 07,15 GMT
25,44 m 11 795 kHz 07,15 GMT
Nahost 13,96 m 21 490 kHz 14,15 GMT
16,78 m 17 875 kHz 14,45 GMT
Adrika 16,84 m 17 815 kHz 18,15 GMT
14,64 m 15 275 kHz 18,15 GMT
Stidamerika 19,51 m 15 375 kHz 22,15 GMT
254 m 17 795 kHz 22,15 GMT
Mordamerika 2544 m 11 795 kHz 01,45 GMT
{am ndchst. Tag) 3112 m 9 640 kHz 01,45 GMT

Hohe Strafe wegen Uberladung

Als der unter der Liberia-Flagge laufende Tanker ,Cape-
tan Carras® (8798 BRT) in Hongkong einlief, stellten die
Halenbehdrden fest, dab er um 20 cm zu tie! geladen hatte.
Der griechische Kapitdn (58), der seit 35 Jahren zur See
tahrt, wurde vor ein Seegericht gestellt und zu einer Straie
von 12 800 Hongkong-Dollars verurteill. Erschwerend [iel
dabei ins Gewicht, dall er mit dieser Uberladung sehr
leichisinnig Schiff und Besatzung aufs Spiel gesetzt halle,
fuhrie doch diese Reise von Djibouti nach Hongkong durch
das Sidchimesische Meer, das um diese Jahreszeit sehr
taifungefahrdet ist,

6&0/1@&5&9&

Wie erreiche ich wen?

Diese Broschure erschien kirzlich im Seefahrt-Verlag
G.m.b.H,, Hamburg. Hier sind die Reedereien, Schiffs-
makler, Schleppschiffahrisfirmen und Fischereigesellschaf-
ten in den Hafen Brake, Bremen, Bremerhaven, Bruns-
biittelkoog, Cuxhaven, Elmshorn, Emden, Flensburg, Glidk-
stadt, Hamburg, Kiel, Libedk, Rendsburg, Uelersen und
Wilhelmshaven mit genauer Anschriff, Fernsprechnummer,
Telegrammadresse und den Anschriften der Inhaber und
der einzelnen Abteilungsleiter aulfgefiihrt, Prels DM 2,50
Bestellungen fir dieses kleine Adrelbuch nimmi der See-
fahri-Verlag G.m.b.H.,, Hamburg, Spaldingstrabe 210, ent-
gegen.

R. Andriano: .Segelsporl-ABC“. Bei E. S. Mittler & Sohn
GmbH., Berlin-Frankfurt/M. 124 Seiten, 33 Abb., brosdi.,
DM 6,80,

Dieses ansprechende Biichlein liegt bereits in der 5. Auf-
lage vor, was an und fir sidi schon gentigend beweist,
dall die Segelsportbegeisterten es gern kaufen. Es bringt
auch wirklich das Wichtigste, was man von der Segelei
wissen mufi, angefangen mit einem Abschnitt iiber den
Sinn und Wert des Segelsports, seinem Werden und Auf-
bau, Uber den Jacht- und Schifthan, der Lehre vom Segeln,
der Seemannschaft und Stenermannskunde bis hin zu den
Grundziigen der Wetterkunde und Gezeiten und der Ge-
setzeskunde. Aber nicht nur die Segler kannen aus diesem
Biichlein fhren Nutzen zichen, sondern auch unser mau-

Jtischer Nachwuchs wird viel fiir ihn Wissenswertes darin

{inden. Id.

Es zeithneten und fotografierfen fir Sie: R. Andriane
5. 168; Fritz Brustat-Naval S. 168; Conli-Press Horst Frege
S..168; Deutsche Werft S. 161 u. 167; Folo-Wagner S. 163;
Erpst de Jong S. 162; Heinrich von Medvey S 171 und die
Vignetlen; Herbert Pielbaum $. 164 u. 165; Helga Scheerer
S. 172; F. Schiefer S.189; Kurt Schmischke 5. 169 u, 173;
Seefahrt-Verlag Archiv 5. 168 u. 169,
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Die Nenﬁte_a meldetey . . .

Abeking & Rasmussen, Lemwerder i. O.

5025 Schnelles Minensuchbool ,Stler®, 250 t, . Bundes-
marine. Stapell, 30, 10. 58

iid MS  Alondra®, 900 BRT, f. Interczeana Schiffahrts-
Geseltschalt, Hamburg. Probef. 23, 10, 58

Akt.-Ges. ,,Weser”, Werk Seebeck, Bremerh.-G.

%, 16000 tdw, f. Johs. Frit-

58

9 D (tu) Susanne Fritz
zen & Sohn, Emden. Ausged. 2. 10. 5

459 FD ,lsland®, 842 BRT, . Ludwig Janssen & Co.,
Bremerhaven, Probef. 30, 10, 58

Heinrich Brand, Oldenburg i. 0.
144 MS ,Sorteklint®, 1600 BRT, I
Kopenhagen. Probef. 2. 10. 58

145 MS _Rigel®, 1000 tdw, [ Adviser A/B, Gothenburg.
Stapell. 28, 10. 58

Aage Vollmond,

Bremer Vulkan, Bremen-Vegesack

80 MS  Burgenstein®, 7200 BRT, I. Norddeutscher Lloyd

Bremen. Probef. 150 10. 58
Burmester-Werft, Bremen-Burg

Kiistenminensuchboot ,Schleswig®, 370 t, {. Bundes-

marine. Indienstsiellung 30, 100 58

Deutsche Werft Akt.-Ges., Hamburg-Finken-
werder

724 TMS ,Eberhary Essberger®, 19300 tdw, f, John T.
Essherger, Hamburg. spell, 22, 10, 58
736 TD (tu) ,Esso Berlin®, 36040 tdw, I. Esso Tank-

seniff-Reederel, Hamburg. Taufe 20, 10, 58

737 MS  Karro®, 11000 tdw, { Deutsch-Afrikanische
Schiffahris-Gesellschafl, Hamburg. Probef. 9. 10. 58

Elsflether Werft A.G., Elsfleth/Weser

N3 MS Wadai®, 6000 tdw, f.
burg. Stapell. 3. 10, 58

Flensburger Schiffsban-Gesellschaft

John T. HEssberger, Ham-

572 MS  JIndus®, 11800 1dw, . A. Detjen Schiffohrt
K.G., Hamburg. Stapell. 9. 10. ‘58
571 MS  Magdalena Oldendorf{", 10661 BRT, {. Egon
Oldendorff, Libedk, Probef, 21. 10. 58
Gutehoffnungshiitte, Werk Blexen/ Weser
A000-t-Schwimmdodke . Ottensener Eisenwerk, Ham-

hurg
Alfred Hagelstein, Litbeck-Travemiinde
Ml M8  Meere 1000, BRT, 1.
gesellschaft, Indonesien. Stapell. 18. 10. 58
Hanseatische Werft GmbH., Hbg.-Harburg
6 MS AUdT, 4250 tdw, f.  Atid® Mediterranean Line
Ltd,, Haifa. Probef, 17, 10, 58
9 MS ,Amal®, 4350 tdw, [ JAtlid" Mediterranean Line
Lid,, Haifa. Stapell. 28 10. 58
Jadewerft Wilhelmshaven G.m.b.H., Wilhemsh.
1 SMS %, 85 BRT, f. Unterweser-Reederel Akt Ges,,
Bremen, Stapell, 4. 10, 58
Martin Jansen, Leer/Ostfriesland

40 Saugbagger ,Atlas’, f. A/S Danena,
fabrt 23, 10, 58

Stapell. 18. 10. 58

Steyler Missions-

Aarhus. Probe-

Kieler Howaldtswerke A.-G.

1064 TD [(tu)  Hyperion', 39700 (dw, {. Goulandris Bros

Ltd,, London. Stepell. 22: 10, 58
1068 MS ,Belinda®, 13600 tdw; f. Rederi A/S Mascot
[A. H. Maulhiesen), Oslo. Probef. 30, 9. 58

Gust. Ad. Klahn-Werft, Berlin-Spandau

142 MS ,EBrik Seyd 117, 800 {dw, I. Frachtschiffahrt Erik
5 [K.R.: Wilhelm Lass), Hamburg. Abnahme

58
148 «Walt Lass", 80D Idw, I. Part. Reed. Lass/

< I-i-uuh.\.;rg. Stapell. 25, 10, 58
Krigerwerft G.m.b.H., Rendsburg

Schnellboot . Panther! 11T R
Stapell. 18. 10. 58

Liibecker Flender-Werke

Bundesmarine.

490 MS Ossian®, 15250 tdw, . Part. Reed. ,Ossian"
[K.R.: Komrowski Befrachtungs-K.G.), Hamburg.
Probef. 3. 10. 58

495 TMS ,Olivia®, 18300 tdw, [. W. Bruns & Co,,
Hamburg. Stapell, 31, 10, 58

(Abklrzungen: D. = Dampfer, FD. = Fischdampfer, FMK,

DES. = Dieselelektroschiff, MS, =

Motorschiff, SMS. = Motorschlepper, TD.

Fr. Liirssen, Bremen-Vegesack
13281 Schnellboot __(.h;vh-t‘. 1601, 1,
lauf -3, 10, 58
dJos. L. Meyer, Papenburg/Ems
Wasser-

486 MS | Ditmar Koel®, Lotsenversetzschiff, f.
und Schitfahrtsamt Hamburg, Probef, 29, 10. 58
Miitzelfeldtwerft G.m.b.H,, Cuxhaven
150 MS ,Lakhish*, 832 BRT, [. ZIM Israel Navigation
Co. Ltd., Haifa. Probel, 23, 10, 58
151 MS  Trefat®, 750 dw, . ZIM Israel Navigation Co
Ltd,, Haife. Stapell, 15. 10. 58
Norderwerit Kiser u. Meyer, Hamburg
834 MS _Linda Scarlett®, 5000 tdw, f
Kopenhagen. Probef. 9. 10, 58
835 MS ,Fanny Scarlett®, 5000 tdw, 1.
Kopenhagen. Stapell. 8. 10, 58
Jdohann Oelkers, Hamburg-Wilhelmsburg
1 SMS  (de) Wilhelmine®, 163 BRT, L
Alpers, Hamburg. Probef. 24. 10. 58
Orenstein-Koppel u. Liibecker Maschinenb.Ges.
it MS _Varild”, 4000 BRT, i,
Haugesund. Stapell. 8. 10
odll M5 itserlohn*, 6755 1dw, f
Hamburg. Stapell. 16. 10. 58
Hugo Peters, Wewelsfleth/Stir

495 MS ,Arn IX*, 499 BRT, 1. Kapt
Schlei. Probef. 30, 10, 58
Rheinstahl-Nordseewerke G.m.b.H., Emden

310 MS _Rolv Jarl®, 13450 tdw, 1.
Dampskibsselskab, Trondheim. Stapeil. 7.

Bundesmarine: Stapel-

Jurgen Jensen,

Jirgen Jensen

Pelersen &

Valdemar Skogland A/S,
&

Hamburg-Amerika Linie,

Leistikow, Arnis/

ordenfjeldske
10, 58

3314 MS ,Arenberg”, 16600 (dw, [, Rheinische Stahl-
werke, Essen (K.R.: Seereederei ,Frigga"), Ham-
burg. Probef. 21, 10. 58
Rickmers-Werft, Bremerhaven-M.
301 MS ,Waller Leonhardl”, 10000 BRT, {. Leonhard!

& Blumberg, Hamburg. Probef. 9. 10, 58
Scheel & Johnk, Hamburg-Harburg
487 TMS Idolin IIT®, 230.5 t, f. Mineralollager Eduard
Allesch, Hamburg. Probel, 28. 10, 58
F. Schichan A.G., Bremerhaven-M.
1691 SMS t, 89 BRT, (. Bugsler-, Reederei- u
AG., Hamburg. Stapeil. 18. 10, 58
Schiffbau-Gesellschaft Unterweser, Bremerhav.

404 MS  Seefahrer®, 2400 1dw, 1. Part, Réed, Neubau 404
[K:R.;: Carl Borm-Reederei), Bremen, Stapellauf
16, 10. 58

J. J. Sietas, Hamburg-Neuenfelde

443 MS ,Dora Horn®, 730 dw, L
Hamburyg. Stapell. 5. 10, 58

444 MS ,Siadt Schleswig", 767 BRT, {. Heinrich C, Horn
Hamburg. Probel, 25. 10. 58

Stillckenwerft, Hamburg

474 MS | Spitzlels”, 12750 tdw,
men. Probel. 9, 10, 58

880 MS .Hans Berckemeyer', 15900 tdw, I
nutte Kohlen- und Koks-Werke A.G,
Stapell. 20. 10. 58

887 MS ,Learina®, 7300 tdw, I,
(K.R.: Ahrenkiel &
.10, 58

Travewerft G.m.b.H., Liibeck
226 MS _Egret®, 1500 tdw, f. British Continenlal Steam-
ship Co., Liverpool. Stapell. 16. 10, 58

226 MS _ Varodd", 1921 BRT, I, Egil Naesheim A/S
Haugesund. Probef. 21, 10, 58

Bergungs-

Heinrich €, Hom,

0D.D.G, ,Hansa®, Bre-

Hedwigs-
Hamburg.

Part. Reed, MS Learina
Bene), Hamburg. Stapellauf

An- und Verkdufe

Ankduie aus dem Ausland:

Fregatte .ODakley", erb. 42 Glasgow, 1050/1610 t. Angek
v. Bundesmarine aus Glasgow. Jetzt ,Gneisenan®.

TML ,Vest-Tank", erb. 42 Hamburg, 138 BRT. Angek. v
Fr. Jacobsen & Cons., Hamburg, aus Norwegen v, Vesten-
foldske Oljeselskap Nor A5, Haugesund., Newer Name:
JHelgoland®

MS .Olwe", erb. 40 Foxhol, 335 BRT. Angek. v. Casper
Wessels, Haren/Ems, wv. J. Olthuls, Groningen. Neuer
Name: ,Martina®.

Verkduie ins Ausland:

D, ,Christlane Schuldt®, ex
Iner Greil*, erb. 38 Stett

J. Nimiz®, ex ,Stet-
. Verk. v, Bernhard

Schulte. Hamburg, nach Gri Neuer Name: ,Globe
Iraveler”

MS  Walkiire®, , 6th. 16 Woubrugge. Verk. v
Walter Wenidt, an Oscar Petterson, Nordvik
Neuer Name: |,

FD rsand”, erb. 44 Hardinxveld, 525 BRT. Verk, v

d. Hanseafischen Hod
Griechenland. Neuer
Serena®, erb.
Ibe-Reederel
sche Marine

efischerel A.G.
Name: ¢

Bremerhaven, nach

53 Bremerhaven, 781 BRT
CGmbH., Lauterbach, an
Neuer Name:  Beagel”

Verk, v
die argen-

Abgewrackl wird:

. Mathies®, ex .Kirsten B®, ex .Narbo", erb: 30
7 BRT. Verk. v. L. F. Mathies & Co., Hamburg,
an Walter Ritscher, Hamburg-Harburg

Umbenennungen:

M5 ,Obey”, ex ,Osterbek®, erb, 51 Elmshorn, 498 BRT,
der Mobil Oil A-G,, Hamburg,

MS  Balje®, ex ,Ostmark®, erb. 34 Einswarden, v
Haritermann (K.R.: Ginther Trulsen}, Cuxhaven.

Die Posthoje

Horst W. In Ho.. Woher stammi der Ausdruck ,Seefahrt
ist not*?

Georg

Dbas Portal des Hauses Seefahrt zu Bremen schmiickt die
Inschrift ,Navigare necesse est, vivere non est necesse®,
zu deutsch ,Schifffahrt zu treiben ist notwendig, zu leben
ist nicht notwendig”. — Nach dem romischen Geschichts-
schreiber und Philosophen Plutarch (um 46 — 125 n. Chr.)
soll der Feldherr und Staatsmann Pompejus, als er 57
v. Chr. als Aufseher fiber das romische Getreidewesen
nach Sizilien, Sardinien und Afrika gefahren war, um Rom
mit Gelreide zu versorgen, und bei seiner Rickkehr die
Seeleute wogen eines heftigen Sturms nicht abfahren woll-
ten, als erster an Bord gegangen sein mit den Worlen
«Schiffen ist ndtig, Leben ist nicht ndtig.” — Nach andern
Quellen soll Pompejus diesen Ausspruch gelan haben, als
Rom ‘eine Gefahr drohte und die Flotte auslaufen gollte

6&0’:9&5&9&

Aide-Mémolre Martineng des Constructions Navales.
Vierte, villig neu bearbeitete und aul den letzten Stand
gebrathte Ausgabe. Paris, Editions Maritimes ¢t Coloniales,
17, rue Jacob (Vle). Ersler Band, 1958, Mip Geleitwort
von G. Bourges, Vorsitzender des Bureau Verilas,

internationalen Schiffbau- Schiffsmaschinen-
haukreisen schon seit seinem ersten Erscheinen im Jahre
1891 bekannte franzosiscthe Machschlagewerk, der ,Marti-
neng®, nach seinem Erstverfasser so génannt, lst soeben
in neypester Auflage erschi¢nen. Der vorliegends abge-
schlossene und dber 1000 Seiten umfassende Band bringt
aubler einer sehr groflen Anzahl von Formeln, Tabellen
und Ubersichlen noch insgesamt 407 Fachzeichnungen zu
den einzelnen Abhandlungen der von bekannten Fadh-
leuten in sehr klarem Franzosisch verfafilen Texte

Das Weik ist die Gemeinschaft von drel Sachverstandigen
nimlich E. Gibotn, Ingénieur Général du Génie Mari-
time jm franz ien Maripeministerfum, G. Legris,
Ingenteur en Chef des Travaux Maritimes, und A
Riallund, Ingénieur de Consiructions Navales et Ex-
pert Maritime. Hauptschriftieiter Giboin hat schon als
junger Schiffbadoffizier zusammen mit Henry Boy d und
Alexandre Vince an der 1931 erschiensnen dritten Auf-
lage des Buches mitgearbeitet und war fibrigens eine zeit-
lang an die Technische Hochschule in Berlin-Charlottenburg
kommandiert und beherrscht die deutsche Sprache ein-
schliefilich der Marinefachausdriicke.

Blas in

Der Hauptteil des vorliegenden Bandes des .Martineng*
besteht aus sieben Abschnitten, in denen alle fir den
Schiffbau unserer Zelt in Frage kommenden Gebiele unter
Heriicksichtigung der allerneusten Erkenntnisse und Her-
stellungsverfahren behandelt werden

Die  Hauptabschnitte betreffen: Mathematik, Mechanik,
Physik, Woerkstolf-Festigkeit, Allgemeine Schiffbautragen
(Schiffstypen, Klassifikationsgesellschaften;, Schifibaunor-
men, Vermessungsberechnungen usw.), Scdhiffbautheorie
Rumpfbau, Rumpfbauzubehor (Deckseinrichtungen, Rohr-
lettungen, Klimaanlagen usw.), Schiffsantrieh [Allgemein)
Sonderschille [Tanker, Fischereifahrzeuge).

Eine allgemeine Schriftlumsiibersicht und die Anfithrung
einzelner Verdilentlichungen im  Anschiul an die ein-
schligigen Abhandlungen des Buches lassen die inter-
nationale Bedeutung dieses ausgezeichneten Werkes er-
kennen

Dras vorliegende Werk ist, wie angedeutetl, auBerordentlich
vielseitio und besitzl grundlegenden Wert als Nachschlage
werk fir den ausitbenden Schilfbaper, dariber hinaus je-
doch fir alle, die irgendwle mit dem Schiffbau und ver-
wandten Gebieten zu tun haben. R. Andriano

= Fisthereimotorkutter, FDLg. = Fischereidampilogger, FMLg, = Fischersimotorlogger, FMS. = Fischereimotorschiff,

= Tankdampfer, TMS. =

Tankmotorschiff, tu = Turbine].

ZU EINEM TEXIER

IST IMMER ZEIT

DER KLASSISCHE

WEINBRAND
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PUMPEN

fiir Schiffbau und Verladeanlagen

Schulz & Vanselow
HAMBURG 39 - Hudtwalckerstr. 10 - Tel. 47 52 54

ZERSSEN & CO

Schiffsmakler am

Gegr. 1839

Kalser-Wilhelm-Kanal

SCHIFFSAUSRUSTER

HOLTENAU - BRUNSBUTTELKOOG

Schiffsproviant - Schiffsausriistunqenﬂ

Segeue Mihlrawme . puverlussige Liefervwg nath allen deutschen Hafew

HAMBURG-FREIHAFEN

5.4 TEL So -Nr 38 3 Tag und Nadhi

WirLemll

ZIGARREN

Vom ersten
bis zum letzten Zug

den feinsten,

-

Es gibt ,,Willem 1I” Zigarren
vom Format eines kleinen Kochsmaats
an bis zur Kapitdnsgrosse.

EMDEN

NEPTUNHAUS
Telegr.: Seefritzen
Tel.: 37 51-59 KIEL
Telex: 027 821 , _ Wall 65
Telegr.: Seefritzen
HAMBURG

Spaldingstrafie 130-36
Telegr.: Seefritzen
WILHELMSHAVYEN

Weserstrale 188a
Telegr.: Seeiritzen
NEW YORK

JOHS. FRITZEN & SON, INC.

50, Broadway - Phone: WHitehall 4-5945

Telex : 2969 NY - TWX: NY 1-830 - Cables: Sealritzen

ANSCHUTZ

KREISELKOMPASS
»SELBSTEUER*“

Service in allen wichtigen Hdfen der Weltschiffahrt

Ec’cfeezet ﬂcczs
Sc’meéée /eeise

ANSCHUTZ

Verlag und Anzeigenverwaltung: Seefahrt-Verlag G. m. b. H.,, Hamburg 1, SpaldingstraBe 210212, Ruf 24 78 60. Sciriftleitung: Ludwig Dinklage, Hamburg 20, Eppendorfer Land-
straBie 87, Ruf 47 55 01. Mit Namen gezeichnete Aufsidtze geben nicht unbedingt die Ansicht der Schriftleitung wieder. Fir unverlangl eingessandie Manuskripte kann keine Haftung
iibernommen werden, Druck: Halan-Druckerei. Einzelbezug halbjihrlich (6 Hefte) DM 7,20 zuziglich Zustellgebihr, Bei Sammelbezug halbjdhriich DM 6,—.
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CARL PLUCKER |

ROTTERDAM AMSTERDAM
. Schiffs-Proviant
———— Deck- und Maschinen -Ausristungen
. Segelmacherei

Er ist der Richtige

IMPORT EXPORT

Der neue, ideale Elektrorasierer mit

3 einzigartigen Vorziigen: Jec =

Unabhingig von der Steckdose gegrindet 1650 i
Uberall kénnen Sie den schnurlosen Lieferung in allen Hafen von Holland, Belgien und Fronkreich |
ER 3 benutzen, denn sein einge- |
bouter Akku macht Sie beim Rasieren Rotterdam, Hudsonstr. 23 Amsterdam, Viothaven NZ

Sammelpummer 3 68 22 Sommelnummer 3 54 79

von der Steckdose unabhdngig. Fernschreiber 21 487
schreiber [

Bequem aufzuladen
Uber Macht in der néichsten Steck-
dose oufﬁeh:den. ist lhr ER 3 for
eine Woche rosierbereit. Ein zusétz-
liches Ladegerdt ist Oberflussig.

Angenehm in der Rasur

denn der ER 3 rasiert wirklich nur
die Haare und nicht die Haut.

Spez. Schiffsgeneratoren und Antriebsmotoren

Elektromotoren- orro STERNBERG

Hamburg 26, Siderstrafie 294
Repurun'"an Telefon 2519 49, 2542 44

— in allen Ausfihrungsarten f. Haupt- u. Hilfsmaschinen
OSIHH[IS (Dieselmotoren u. Dampfmaschinen)
L2~ U.v.d. OSTEN & KREISINGER

78, - DM einschlieBlich geschmackvallem
Leder-Etui; Teilzohlung gern méglich.

K lb . Hamburg - Billstedt 1 . Telefon 73 48 74
0 enl‘ll'lge Telegramme: Ostkreis -+ Fernschreiber 02 13510
Li no | eum und verwandte FuBbodenbeléage

LINOLEUM KORTE
Hamburg 1, Steinstrafie 6 u. 8

Fragen Sie nach dem ER 3 in den einschlagigen Geschaften

Dichtungsmaterial v. alle fechn. Bedarfsartikel
Pud(unge“ f. Deck u. Maschine - Groflhandel, Im- u. Export
Telefon 342264 352093 313822 313823

LOUIS TAXT Hamburg 11, Steinh&ft 11

fiir alle Bordverhaltnisse, Keparaturen aller Systeme

Pumpen PUMPEN PRINZ

Pumpeniabrik - Homburg Altena, MopitschstroBe 15
Telefon 31 12 66 - Fernschreiber 021 3218

LIEFERANTEN
der Seeschif)ahnt ‘G Schiffs- M. HIGLE & SOHN
Klein-Flottbek, Quellental 22/24, Tel. 8201 06

) Polstermébel - Dekorationen - Gardi
Bordapotheken NEUE APOTHEKE ST. PAULI Innenausstattung fo ety o P efbodenbelag
nn. . Laudahn

Einricht. v. Bordapotheken - Hospitaleinricht. . o .H.P ERS & HAMBURG 11
Hamburg, Clemens-Schultz-Str. 90, Tel. 310665 SChlﬁs-PoSIilons- gﬂr;!mqtrfrrﬂa B/14 . FQE!IErsYd\or Sa.-Nr. 34 73 35

s Laternen S e g T
oraspiele ® - —— e
P Sﬁmf Ressch Schiffszimmerei  ):M-LINDEMANN - Tischiorei - Holzhandiel

Hambw] Gim_mmn_m 1 Ruf 359922 H:Ir;g:frbﬁirusn‘%b-b‘\:‘ehrffllen und Laschen von Ladung
Telefon g-l 38 6667 - Telegramm-Adresse: Lindham
Freihafenbetrieb: Am Moldauhafen 10 - Gleisanschl.: Hamburg-5id PL 1104

Druhtseile Tauwerk - Bindfaden - Persenninge = >
WALTER HERING Segelmﬂtherei HUGO J. L. RECKMANN
Hamburg 36, Caffamacherreihe 107/111 Persenninge, Regensegel, Sonnensegel eic.
Telefon 34 64 85 und 348415 Tauwerk und Draht

: Hamburg-Altona, Thadenstr. 61, Tel. 436544

. Hoch- und MNiederspannun ambur
Elek'"“l‘e wi?’i"l’:‘,'r"““o““s‘ T'Ehﬁ‘?ﬁ'x“ﬁ'ﬁ wuﬁe“ Elgr 3:!.:! :E,vgeAeEm::; B:I;r?h:f Feldstr., Tel. 3476 22
' Sport- u. Jogdwaften - Pistolen u. Revolver - arms and

Anlugen Ingenieur-Biro pistols - outomat. Gewehre oller Kaliber - Fordern Sie

Hamburg 11, Rédingsmarkt 32, * 36 27 11 Preisliste — Versand n. Oberall - Auch Ank. gebr. Waffen

fur jeden Schiffstyp

fir jede Ruderanlage AEG = SeletSteueranlqgen

fur alle Kreiselfabrikate






